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Editorial 
Armamento aéreo 


L 17 de diciembre de 1913, los capitanes espa- 

ñoles Barrón y Cifuentes llevaron a cabo el pri- 

mer bombardeo específicamente aéreo de la his- 
toria aeronáutica mundial al utilizar por primera vez bom- 
bas y rudimentarios visores de puntería especialmente 
diseñados para su uso por la aviación. Desde entonces, los 
aviones de combate y el armamento aéreo del que están 
dotados han avanzado juntos en una vertiginosa evolución 
que ha servido de motor del desarrollo tecnológico actual. 


Como resultado de esta dinámica, se han conseguido 
excelentes cotas de versatilidad y maniobrabilidad en 
las aeronaves, a la vez que se han mejorado sus capaci- 
dades “stealth”, de fusión de sensores y de integración 
de armas. Por su parte, el armamento aéreo ha evolu- 
cionado hasta alcanzar grados de precisión, alcance y 
letalidad impensables hace pocos años. 


Esta estrecha relación existente entre una plataforma 
aérea y su armamento permite configurar sistemas de ar- 
mas efectivos que hacen del Poder Aéreo uno de los 
principales factores de disuasión convencional con los 
que puede contar una nación. Así, un hipotético agresor 
debe percibir que la capacidad de respuesta militar que 
proporciona una Fuerza Aérea moderna le impediría al- 
canzar los objetivos que persigue al iniciar el conflicto. 
En España, esta disuasión tiene su aplicación diaria en 
los cometidos de vigilancia, control y protección del es- 
pacio aéreo de soberanía nacional asignados en perma- 
nencia al Ejército del Aire. Si, llegado el caso, las medi- 
das preventivas y disuasorias fracasasen, las característ1- 
cas del Poder Aéreo permitirían una aplicación gradual 
de la fuerza, limitando el número de bajas propias y del 
adversario y reduciendo el coste económico y el impac- 
to en la opinión pública al evitarse daños innecesarios. 


L actual proceso de modernización en que se 

encuentra inmerso el EF-18 y, sobre todo, la 

incorporación del Eurofighter, están dotando 
al Ejército del Aire de unas plataformas aéreas que le 
permitirán ocupar un puesto destacado entre las mejo- 
res fuerzas aéreas del mundo. Consciente de ello, y de 
la necesidad de obtener el máximo rendimiento de la 
importante inversión económica que se está realizando, 
el Ejército del Aire inició el desarrollo de diversos pro- 
gramas de adquisición del armamento aéreo necesario 
para convertir estas magníficas plataformas en moder- 
nos y eficientes sistemas de armas. 


Así, ambas flotas de aeronaves tendrán garantizada 
su capacidad de autodefensa y el éxito en su misión 
de policía aérea gracias, entre otros elementos, a la 
incorporación de los misiles IRIS-T y Meteor. El 
primero, de corto alcance y guiado infrarrojo, susti- 
tuirá al legendario AIM-9 Sidewinder. El segundo, 
de muy altas prestaciones, mejorará sustancialmente 
la capacidad de combate BVR -Beyond Visual Ran- 
ge- actualmente proporcionada por los AIM-7 Spa- 
rrow y AIM-120 AMRAAM. También, el Ejército 
del Aire está en proceso de adquirir un misil aire- 
superficie que, lanzado a gran distancia, permita la 
destrucción, en cualquier condición meteorológica, 
de objetivos de alto valor y riesgo, sin exponer la 
plataforma lanzadora a las defensas enemigas. La 
bomba penetradora con guiado láser de gran prec1- 
sión denominada BPG-2000, de fabricación españo- 
la, permitirá neutralizar objetivos tipo “bunker” 
fuertemente protegidos con hormigón armado de al- 
ta resistencia. Por último, la adquisición de nuevos 
kits de guiado para bombas de uso general permitirá 
su uso con climatología adversa. 


N la selección de este armamento, el Ejérci- 

to del Aire ha apostado decididamente por la 

alternativa nacional y europea, contribuyen- 
do a la creación y desarrollo de una industria de ar- 
mamento competitiva y tecnológicamente avanzada. 
De esta forma, se mantiene la independencia lograda 
con el Eurofighter, se mejora sustancialmente la inte- 
roperabilidad con los países aliados y se fortalece la 
base industrial y tecnológica de la Defensa en Europa 
y en España. 


La incorporación de este moderno armamento tiene una 
gran trascendencia para el Ejército del Aire ya que inci- 
de directamente en su capacidad para realizar operacio- 
nes aéreas y abre amplias posibilidades de colaboración 
tanto en el ámbito nacional como internacional. Por 
tanto, será necesario revisar y adaptar a los nuevos sis- 
temas las áreas de organización, adiestramiento, logísti- 
ca, inteligencia y planeamiento de misiones, entre otras. 
De esta forma, el binomio formado por el avión de 
combate y su armamento alcanzará la más alta cota de 
eficiencia constituyendo sistemas de armas que estarán 
en las mejores condiciones de imponer la superioridad 
tecnológica de un Ejército del Aire al servicio de Espa- 
ña y de los españoles. 
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AVIACIÓN MILITAR 


y Turquía lanza 
una competición 
para dotarse de 
aviones no 
tripulados 





eneral Atomics de 

EEUU y Elbit - 1Al de ls- 
rael competirán para dotar a 
la Fuerza Aérea , el Ejército 
y la Armada turca de tres sis- 
temas completos UAVs por 
un valor de 100M$. Cada 
sistema operará tres o cuatro 
unidades con capacidad de 
inteligencia, vigilancia, reco- 
nocimiento y eventualmente 
ataque. General Atomics 
oferta en esta competición 
su UAV táctico RQ-1 “Preda- 
tor” con un peso vacío de 
950 lbs y una carga de pago 
de 450lbs, es capaz de man- 
tenerse en el aire durante 24 
horas con un techo de 
25.000 ft. Lo ha operado la 
Fuerza Aérea Estadouniden- 
se en Kosovo, Afganistán e 
Irak y lo ha adquirido recien- 
temente la Fuerza Aérea lta- 
llana. Israel ofrece su UAV 
táctico de largo alcance “He- 
ron” capaz de acomodar 
hasta 250Kgs de carga y que 
ha demostrado su capacidad 
para volar durante forma 
continuada hasta 52 h. a 
30.000 ft. 


La Fuerza Aérea 
griega lista para 
recibir su primer 
C-27 “Spartan” 


| primero de los 12 avio- 

nes adquiridos por el go- 
bierno griego el año pasado 
tiene prevista su entrega en 
Enero del 2005, antes inclu- 
so que su incorporación a la 
Fuerza Aérea Italiana previs- 
ta para Julio del mismo año. 
Mientras los aviones griegos 
pertenecen al modelo bási- 
co, los italianos incorporan 
sistemas de autoprotección y 
reabastecimiento en vuelo. 
Alenia ha ofertado también el 
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C-27 en la competición abier- 
ta recientemente por Portugal 
para dotarse de 12 transpor- 
tes medios, a la que concurre 
su competidor tradicional el 
EADS-CASA C-295. Ambos 
modelos deberán repartirse 
un mercado internacional 
muy prometedor en este 
segmento del transporte tác- 
tico, donde la Guardia Nacio- 
nal estadounidense debe de- 
cidir a lo largo del 2005, 
mientras que otros países 
como Bulgaria, Canadá, Re- 
pública Checa, India y Aus- 
tralia han manifestado su in- 
terés para adquirir a corto y 
medio plazo aviones de es- 
tas características. 


y El programa J SF 

recupera el 
optimismo. 
Algunos socios 
mantienen el 
escepticismo 





epa Martin recupera 
el optimismo después de 
aprobar el programa de me- 
joras que permitirá recuperar 
las 2700 lbs de peso que las- 
traban el desarrollo STOVL 
del JSF. La recolocación de 
elementos internos de la es- 
tructura y el rediseño de la 
tobera de entrada y salida 
del motor permitirán final- 


mente cumplir la especifica- 
ción inicial aun a costa de 
haber disminuido el tamaño 
de la bahía de carga y sacri- 
ficado el transporte interno 
de bombas de 2000lbs tipo 
GBU-31, aunque se mantie- 
ne la capacidad de alojar dos 
bombas de 1000 lbs y dos 
misiles AIM-120 AMRAAM. 
El F-35B se verá además im- 
pulsado por el reciente inte- 
rés de la USAF en dotarse 
de aviones en la versión 
STOVL para misiones de 
apoyo aéreo cercano (CAS) 
junto con la versión conven- 
cional CTOL (Convencional 
Take Off and Landing) F-35A 
prevista desde siempre. El 





optimismo de la industria es- 
tadounidense convive con el 
escepticismo de sus socios 
europeos y sus industrias 
respectivas situadas a dife- 
rentes niveles de participa- 
ción y co-financiación con 
sus gobiernos en este pro- 
grama. Gran Bretaña es el 
único socio de Nivel 1 con 
una participación financiera 
muy elevada (2.000M5$), los 
socios de Nivel 2 son ltalia y 
Holanda (1000M$) mientras 
que el Nivel 3 (150M$) co- 
rresponde a Australia, Cana- 
dá, Dinamarca, Noruega y 
Turquía. Israel y Singapur 
considerados Nivel 4, han si- 
do bautizados como “Secu- 
rity Co-operation Partici- 
pants” y gozan de un nivel 
de participación casi nulo e 
información muy limitada. 
Todos los socios aspiran a 
formar parte, junto con sus 
industrias, del gran negocio 
que puede suponer la pro- 
ducción de 2,593 unidades 
solo para EEUU y Gran Bre- 
taña, junto con las dedicadas 
a satisfacer las necesidades 
del resto de socios, y un re- 
ferente adicional para la ex- 
portación como es el F-16 
con más de 3000 unidades 
vendidas. Pero por encima 
de la fabricación de chapa y 
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tornillos, países como Gran 
Bretaña y su industria BAE 
Systems se encuentran de- 
cepcionados por las expecta- 
tivas de visibilidad y acceso 
a las tecnologías, que consi- 
deradas como sensibles por 
el gobierno estadounidense 
pueden limitar la coopera- 
ción tecnológica industrial en 
áreas de tecnología punta, la 
explotación operativa del sis- 
tema de armas y la de su 
apoyo en servicio. 


y EE.UU. pretende 

aumentar y 
consolidar su 
presencia en 
Turquía 





na delegación estadouni- 

dense de alto nivel ha 
negociado en Ankara la posi- 
bilidad de incrementar el nú- 
mero de efectivos estadouni- 
denses destacados perma- 
nentemente en Turquía así 
como la potenciación y uso 
de instalaciones y espacio 
aéreo con vistas a mejorar el 
posicionamiento de efectivos 
en caso de conflicto y optimi- 
zar en tiempo de paz el entre- 
namiento de tripulaciones. El 
gobierno turco no acepta de 
momento los planes estadou- 
nidenses que incluyen el des- 
pliegue permanente de al me- 
nos dos escuadrones de F-16 
en la base aérea de Incirlik, 
actualmente base de opera- 
ciones del transporte aéreo 
estratégico a Afganistán y el 
acceso al espacio aéreo turco 
para el entrenamiento de tri- 
pulaciones en vuelos super- 
sónicos y a baja cota, reabas- 
tecimiento y lanzamiento de 
armamento en el polígono de 
tiro de Kenya. EEUU confía 
en que la nueva legislatura 
del presidente Bush, unido al 
interés de Turquía para que 
se autorice su proceso de ad- 
hesión a la Unión Europea 
pueden ser factores políticos 
a valorar positivamente para 
suavizar posiciones. 








ABAÑGTACION MILITAR 


Análisis del comportamiento Dinámico-Estructural del avión 
C.15-67 con la Barra de Arrastre instalada 








| dia 6 de Julio del año 2004 se 

efectuaron en la Base Aérea de 
Zaragoza Rodajes de Baja y Alta velo- 
cidad con el avión C.15-67, al que se 
le había instalado el Sistema de Lan- 
zamiento en portaviones (“Barra de 
Arrastre”). El objeto de las pruebas, 
conforme al Plan de Ensayos elabora- 
do por el CLAEX con fecha 24 de Ju- 
nio de 2004, fue verificar que la opera- 
ción normal de la aeronave en rodaje 
con el Sistema instalado era segura y 
que las vibraciones del Tren Delantero 
se mitigaban con respecto a la configu- 
ración estándar, con contrapesos, de la flota C/CE.15. Adicionalmente, como objetivo secundario, 
se pretendía caracterizar estructuralmente la Pata de Morro del avión C.15-67 con la Barra de 
Arrastre instalada, a fin de compararla con un Estudio Teórico anterior efectuado por la Universidad 
de Zaragoza en colaboración con el Ala 15. 

Previamente a la realización de los Ensayos, se procedió a instrumentar el avión con una Tarjeta 
Acondicionadora y un Grabador Analógico-Digital en la bodega 14L (Foto 1), 8 Acelerómetros en la 
Pata (Foto 2), y 1 Monitorizador de Bus (Foto 3) en la bahía del cañón, a fin de Analizar el compor- 
tamiento del Sistema. 

Una vez verificada la Seguridad del avión instrumentado, se efectuaron pruebas de Rodaje en 
Tierra, que incluyeron: Giros a izquierda y derecha en Plataforma y Rodajes de Baja y Alta veloci- 
dad en la Pista. Dichas Pruebas contaron con el apoyo de personal del Ala 15 y de la Universidad 
de Zaragoza, involucrada en la caracterización estructural de la Pata de Morro. Al término de los 
mismos, se concluyó que la instalación del Sistema de Lanzamiento (Barra de Arrastre) en el avión 
C.15-67 era segura para el rodaje y que disminuía ostensiblemente las vibraciones de Pata de Mo- 
rro con respecto a la configuración standard con contrapesos, tal y como se había concluido en los 
trabajos teóricos anteriores. 

En consecuencia, y en base a los resultados obtenidos, el CLAEX ha recomendado extender las 
Pruebas con la Barra de Arrastre instalada al vuelo (retracción/extensión Normal y por Emergencia) 
y, una vez dichas pruebas sean satisfactorias, proceder a instalar el Sistema de Lanzamiento (“Ba- 
rra de Arrastre”) en la flota C.15, lo que debe acabar de una vez por todas con el problema endémi- 
co de las vibraciones en la rueda de morro, particular de la flota española de F/A-18. 
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La USAF 
extiende la vida 
del A-10 hasta 
2028 





Il Fairchild A/OA-10 

“Thunderbolt” cuyo futuro 
parecía incierto hace unos 
años, ha cobrado una impor- 
tancia inesperada después 
de que el apoyo aéreo cerca- 
no resugiera de sus cenizas 
en los últimos conflictos de 
Afganistán e Irak. La USAF 
planea modernizar la avióni- 
ca de este avión dotándole 
de nuevos computadores de 
misión, nuevos sensores co- 
mo el pod FLIR/Laser “Lite- 
ning” de Rafael, armas tipo 
JDAM para limitar los daños 
colaterales y el riesgo de fra- 
tricidio, nuevas radios tácti- 
cas, navegador GPS y un 
datalink que permita mejorar 
a los pilotos su percepción 
global de la batalla. La cabi- 
na va a ser modernizada con 
nuevas pantallas multifun- 
ción y la estructura del avión 
revisada, incluyendo el cam- 
bio de alas para extender su 
vida en 8.000 h/v. Entendien- 
do que este avión fue dise- 
ñado para una vida operativa 
de 8.000 h/v el nuevo requi- 
sito duplicará su vida hasta 
las 16.000 h/v y facilitará su 
mantenimiento logístico. Los 
motores GE TF34 serán tam- 
bién objeto de un programa 
de mejoras que incluirá las 
operaciones en tiempos ex- 
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tremos de calor y frío, su 
mantenibilidad y fiabilidad. 


EE.UU, ultima su 
programa de 
avión de 
combate no 
tripulado (UCAV) 


D:: proyectos financiados 
por el gobierno estadou- 
nidense se mantienen en 
competición todavía en la fa- 
se de desarrollo y demostra- 
ción de prototipos. Boeing ha 
sido financiado este año con 
767 M$ para la construcción 
de tres vehículos X-45C y 
dos estaciones de tierra que 
serán sometidos a evalua- 
ción en el periodo de cinco 
años. Igualmente Northrop 
Grumman desarrollará en 
paralelo su vehículo X-47B 
con un contrato del gobierno 
por valor de 1.040 M$ que 
deberá estar listo para eva- 
luación en el 2007. El siste- 
ma operativo responsable 
del mando y control de am- 
bos proyectos ha sido asig- 
nado a una tercera compa- 
ñía que diseñará un sistema 
común COS (Common Ope- 
rating System) y que permiti- 
rá niveles de autonomía sin 
precedentes en las operacio- 
nes del vehículo aunque sin 
olvidar por el momento la ne- 
cesidad de un hombre en el 
sistema para la autorización 
de ataques letales. Ambos 
proyectos incluyen la posibili- 
dad de explorar misiones de 





ataque, reconocimiento, su- 
presión de defensas enemi- 
gas, ataque electrónico... vo- 
lando sobre territorio hostil y 
en combinación con aviones 
tripulados. Igualmente con- 
templarán escenarios como 
las operaciones en portavio- 
nes y el reabastecimiento 
aéreo. 


Las naciones 
eurofighter 
logran un 
acuerdo para 
lanzar la 
producción del 
segundo 
segmento 








on el respaldo financiero 

del gobierno británico y 
el acuerdo de precios alcan- 
zado finalmente con su in- 
dustria BAE Systems, en el 
programa Eurofighter ha 
quedado desbloqueada la fir- 
ma del contrato de produc- 
ción de la “*Tranche 2”, des- 
pués de un año de negocia- 
ciones entre las cuatro 
naciones y sus industrias 
respectivas. Un total de 236 
aviones comprende esta se- 
gunda fase del programa por 
un valor cercano a los 
18.000 ME, posiblemente el 
contrato de defensa de ma- 
yor entidad firmado jamás en 
Europa. A España le corres- 
ponden 33 aviones (1.300 
ME) a recibir entre los años 
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2007 y 2012, que junto a los 
20 aviones de la Tranche 1 
se encuadrarán en el Ala 11 
con dos escuadrones opera- 
tivos y uno de conversión en 
la Base Aérea de Morón. La 
Tranche 2 incluye 89 unida- 
des para Gran Bretaña, 68 
para Alemania, 46 para ltalia 
y 18 aviones para Austria pri- 
mer contrato de exportación 
que consigue este programa. 
Actualmente Singapur y Gre- 
cia son firmes candidatos a 
dotarse del Eurofighter una 
vez que la producción está 
confirmada y el apoyo de las 
naciones cooperantes ase- 
gurado. La Tranche 2 incluye 
las mismas funcionalidades 
que los 180 aviones de la 
Tranche 1 aunque resuelto el 
problema de la obsolescen- 
cia y con nuevos ordenado- 
res con la capacidad de cre- 
cimiento necesaria para al- 
bergar las nuevas armas 
previstas aire-suelo tipo 
“Taurus”, “Store Shadow”, 
“JDAAN”, y aire-aire como el 
“Meteor, “Iris-T” o “ASRA- 
AW”. 


Continua la 
batalla por el 
nuevo avión 
cisterna de la 
USAF 





espués de la decisión 
del Congreso estadouni- 
dense de prohibir el alquiler 
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y autorizar solo el modelo de 
compra de 100 aviones cis- 
terna para la USAF, se abre 
un nuevo capítulo de incerti- 
dumbre sobre las posibilida- 
des de lanzar una competi- 
ción abierta o la adjudicación 
directa a Boeing de los 100 
KC-767 previstos por la 
USAF para reemplazar los 
ancianos KC-135 “Stratotan- 
ker”. Una competición abriría 
la puerta a Airbus, el mayor 
competidor de Boeing que el 
año pasado le arrebató el 
primer lugar en las ventas de 
aviones comerciales domi- 
nando un 54% del mercado 
mundial. La oferta de Airbus 
con su A-330 es operativa- 
mente satisfactoria dado el 
alcance y autonomía de este 
avión e industrialmente 
atractiva al haber ofrecido la 
instalación de una planta de 
fabricación y montaje de ele- 
mentos en EEUU que crea- 
ría mas de 1000 puestos de 
trabajo. Un argumento poco 
riguroso si consideramos 
que la pérdida de este con- 
trato para Boeing supondría 
una pérdida de empleo de 
más de 1400 trabajadores. 
La pérdida de ventas en los 
tres últimos años ha supues- 
to para Boeing como conse- 
cuencia del 11 de Septiem- 
bre y la agresividad de la 
competencia el despido de 
30.000 trabajadores de sus 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 











pi 
Me 


| ¿8 U.S. AIR FORCE — Y 


cadenas de producción. El 
Congreso estadounidense 
se debate entre la conve- 
niencia de asignar un contra- 
to de esta magnitud al mer- 
cado doméstico y por otra 
parte la necesidad de propi- 
ciar la competencia a todos 
los niveles como requisito 
esencial de una economía 
de mercado no proteccionis- 


ta 

y Turquía 
modernizará su 
flota de F-16 





urquía modernizará mas 
de 218 F-16s por un pre- 
cio estimado de 3.900M6$ re- 
nunciando a comprar avio- 
nes nuevos que cubran el 
espacio de tiempo hasta la 
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llegada del JSF. La moderni- 
zación será financiada por el 
gobierno estadounidense 
con préstamos FMS (Foreing 
Military Sales), destinados a 
la ayuda de países amigos 
para la adquisición de pro- 
ductos de defensa. Turquía 
opera una flota importante 
de F-16s aunque pertene- 
cientes a diferentes modelos 
y capacidades: 104 F-16 Blo- 
que 40, 76 F-16 Bloque 50 y 
38 F-16 Bloque 30. La mo- 
dernización se considera una 
solución interina hasta la en- 
trada en servicio del F-35 
(JSF) de los cuales este país 
tiene previsto adquirir 150 
unidades y contribuye al de- 
sarrollo como socio de tercer 
nivel con una contribución a 
fondo perdido al programa 
de 175 M$. El programa de 
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modernización cierra el ca- 
mino a otras soluciones más 
costosas pero potencialmen- 
te mas ambiciosas como la 
adquisición de un número in- 
determinado de aviones Eu- 
rofighter que la industria eu- 
ropea había ofrecido a Tur- 
quía con la promesa de 
integrar su industria aero- 
náutica en la deseada Unión 
Europea. 


Y Alemania opera 

el primero de 
sus A310 de 
reabastecimiento 
y transporte 


| primero de los A-310 

MRTT (Multi-Role Trans- 
port Tanker) de los cuatro 
previstos por la Fuerza Aé- 
rea Alemana, ha entrado en 
servicio después de incorpo- 
rar la modificación que lo 
convierte en un tanque de 
reabastecimiento además de 
transporte estratégico, ade- 
cuado para los cazas tipo 
Tornado, Eurofighter y F-18. 
El A-310 MRTT está basado 
en el avión de pasajeros A- 
310 el cual fue reconvertido 
inicialmente por Alemania y 
Canadá para transportar pa- 
saje y carga como MRT 
(Multi Role Transport) y pos- 
teriormente equipado para el 
reabastecimiento. El avión 
ha sido dotado con dos pod 
de reabastecimiento bajo los 
planos del tipo MK 32-900 y 
modificado sus sistema de 
combustible y bodega de 
carga para adaptarlo a esta 
misión mediante una modifi- 
cación que Airbus y Lufthan- 
sa Technic están ofreciendo 
al resto de usuarios de este 
avión. Canadá es el segundo 
cliente con dos aviones A- 
310 en fase de transtorma- 
ción. Airbus ha puesto tam- 
bién en el mercado la ver- 
sión MRTT de su transporte 
de pasajeros A330 que ofre- 
ce a la Fuerza Aérea Austra- 
liana, la RAF y la 
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Breves 


+ La IATA (International Air 
Transport Association) ha da- 
do a conocer recientemente 
los resultados de sus compa- 
ñías miembros en los nueve 
primeros meses de 2004. Las 
cifras son muy optimistas y ha- 
blan por sí sólas de que la re- 
cuperación del transporte aé- 
reo es un hecho. En ese plazo 
de tiempo el tráfico de pasaje- 
ros creció en todas las zonas 
del mundo, en un valor medio 
del 17,7% con respecto al con- 
junto de los tres primeros tri- 
mestres de 2003. El tráfico de 
carga lo hizo a menor ritmo, 
pero obtuvo la importante cifra 
del 14,1% frente a idéntica re- 
ferencia. La lATA afirma que 
los esfuerzos por ahorrar cos- 
tes de sus compañías miem- 
bros han obtenido un éxito im- 
portante, pero todos esos bue- 
nos resultados no van a ser 
capaces de evitar que 2004 se 
convierta en una año de nú- 
meros rojos, a la vista de la 
persistencia de los elevados 
precios del combustible. 


+ La nueva compañía esta- 
dounidense Primaris Airlines 
Inc. declaró durante el mes de 
octubre su intención de adqui- 
rir veinte Boeing 7E7-8 y otros 
veinte 737-800. Tiene previsto 
además establecer opciones 
por quince 7E7-8 y veinticinco 
737-800 adicionales. La firma 
de los correspondientes con- 
tratos estaba prevista para fi- 
nales de diciembre. De mane- 
ra casi simultánea las firmas 
japonesas Mitsubishi Heavy 
Industries, Kawasaki Heavy In- 
dustries y Fuji Heavy Indus- 
tries firmaron un acuerdo de 
entendimiento con Boeing, pa- 
ra producir alrededor del 35% 
del 7E7 con financiación del 
Gobierno japonés, acuerdo cu- 
ya ratificación también está fi- 
jada para los últimos días de 
2004. 


+ La empresa brasileña Em- 
braer se ha visto obligada a 
modificar a la baja sus previ- 
siones de entrega de aerona- 
ves para este año y el próxi- 
mo. De acuerdo con ello, Em- 
braer entregará en 2004 un 
total de 145 aviones y otros 
tantos durante 2005, que su- 
ponen 15 menos de los previs- 
tos este año y 25 menos en el 
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CFM 
International 
lanza un 
programa de 
mejora del 
motor CFM56 





FM International, la em- 

presa formada al 50% de 
participación por la firma fran- 
cesa Snecma y la estadouni- 
dense GE Aircraft Engines, ha 
puesto en marcha una serie 
de actuaciones cuyos objeti- 
vos son la definición de un pa- 
quete de mejoras con destino 
a los actuales motores 
CFM56 y el establecimiento 
de las bases tecnológicas pa- 
ra el desarrollo de un nuevo 
motor. 

El primero de ambos apar- 
tados consiste en la aplica- 
ción de los resultados obteni- 
dos durante el programa tec- 
nológico Tech 50, 


recientemente concluido, a los 
motores CFM56-5B/7B que 
equipan a los aviones de la 
familia Airbus de fuselaje es- 
trecho y a los Boeing 737 de 
nueva generación. La configu- 
ración del mencionado paque- 
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te de mejoras, que estará dis- 
ponible para instalar en los 
motores en servicio durante el 
primer trimestre del año 2007, 
hará necesario realizar un 
programa de ensayos para su 
certificación, que está prevista 
para finales de 2006. 

CFM International también 
examina en detalle las pers- 
pectivas de mercado, de cara 
al desarrollo de un nuevo mo- 
tor que sería lanzado, si las 
circunstancias son favorables, 
durante el año 2008. El motor 
en cuestión se movería en 
una gama de empujes de 
27.000-30.000 libras (12.250- 
13.600 kg). Estaría destinado 
a equipar los aviones de fuse- 
laje estrecho que se espera 
que Airbus y Boeing pongan 
en servicio hacia 2011-2012. 

Para sentar las bases del 
desarrollo de ese nuevo mo- 
tor, CFM International va a es- 
tudiar y planificar, a lo largo 
de los próximos seis meses, 
las actividades de investiga- 
ción y desarrollo que deberían 
abordarse para conseguir los 
objetivos que se han estable- 
cido para él. Además del cum- 
plimiento de las normativas de 
emisiones sonoras efectivas 
en la fecha de su entrada en 


servicio, se considera que, 
con relación a los motores 
CFM56 actuales, sus costes 
de mantenimiento deberán 
ser un 25% más reducidos, 
sus costes de operación infe- 
riores en un 12% y sus emi- 
siones contaminantes la mitad 
en números redondos. La en- 
vergadura de esas metas es 
tal que, con toda probabilidad, 
deberá establecerse un com- 
pleto programa de investiga- 
ción que continue el camino 
del Tech 56, por lo que muy 
probablemente incluirá la ex- 
perimentación en banco y en 
vuelo de un motor demostra- 
dor tecnológico. 


Pronósticos de 
Boeing acerca 
de la evolución 
del mercado 
chino 





abido es que el importante 

mercado de la República 
Popular China es objeto de 
especial interés por parte de 
los principales constructores 
de aviones civiles que, perió- 
dicamente, se refieren expre- 
samente a él como parte de 
sus actividades comerciales. 
A mediados del pasado mes 
de octubre, la compañía Bo- 
eing dio a conocer sus previ- 
siones acerca de la evolución 
del mercado de ese país asiá- 
tico para los próximos 20 
años. El dato más destacable 
es que la empresa estadouni- 
dense cifra en 2.293 los nue- 
vos aviones que serán preci- 
sos para satisfacer su deman- 
da de transporte aéreo, dentro 
de ese dilatado período de 
tiempo. 

Como es habitual en las 
tendencias del mercado real 
actual, los aviones de fuselaje 
estrecho del tipo del 737 y el 
A320 constituyen la partida 
mayoritaria dentre de ese 
abultado guarismo. Los pro- 
nósticos hablan de 1.455 





aviones, mientras que los 
aviones de fuselaje ancho se 


Un paquete de mejoras estará disponible para los motores CFM36- 
5B/7B a partir de 2007. -Snecma- 
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Boeing es optimista acerca del futuro mercado de China. En la imagen un 737-700 de Air China. 


-Boeing- 


quedan en la más modesta ci- 
fra de 469 unidades y los de 
gran capacidad, del tamaño 
del 747 y el A380, son valora- 
dos en tan sólo 53 unidades. 
El estudio no se olvida de los 
reactores regionales, pero no 
les concede demasiada rele- 
vancia con respecto a los bi- 
rreactores de fuselaje estre- 
cho, pues los cifra en 316 uni- 
dades. 

Boeing basa sus estimacio- 
nes en los análisis de creci- 
miento del tráfico aéreo que 
experimentará la República 
Popular China, como conse- 
cuencia del proceso de pro- 
greso económico en que ya 
se encuentra inmersa. Esas 
predicciones dicen que el in- 
cremento medio total del tráfi- 
co aéreo a lo largo del período 
de tiempo considerado, será 
de un 7,3%, mientras que el 
tráfico interior crecerá a un rit- 
mo ligeramente superior, que 
cifra en el 8,1%. 

El estudio considera que 
una serie de aeropuertos del 
territorio chino se convertirán 
en nuevos destinos preferen- 
tes del transporte aéreo inter- 
nacional. A los aeropuertos de 
Pekín y Hong Kong vendrán a 
unirse, según Boeing, otros 


como los de Shanghai y Can- 
tón. 


Y La OACI fija 
objetivos 





a Asamblea General nú- 

mero 35 de la OACI (Orga- 
nización de Aviación Civil In- 
ternacional), celebrada en 
Montreal durante el mes de 
octubre, ha resultado espe- 
cialmente activa en cuanto a 
la fijación de objetivos para los 
próximos años se refiere. De 
entre los diversos asuntos tra- 
tados con detenimiento, han 
destacado los referentes a los 
controles sanitarios de los pa- 
sajeros y a la imposición de 
tasas al precio del combusti- 
ble por la emisión de gases 
contaminantes. 

La vigilancia y control del 
estado sanitario de los pasaje- 
ros que se mueven en vuelos 
internacionales, se han en- 
cuadrado como unas más de 
las actividades relacionadas 
con la seguridad aérea, por 
los ya conocidos y padecidos 
problemas de transmisión de 
enfermedades y epidemias. 
La Asamblea General reco- 
mendó a los estados miem- 
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bros que se establezcan me- 
canismos de control más es- 
trictos y fiables y que se apo- 
ye a la investigación científica 
en ese terreno. 

El apartado de las tasas so- 
bre el combustible basadas en 
las emisiones de contaminan- 
tes es un apartado conflictivo, 
porque se ha procedido a su 
aplicación por parte de algu- 
nos países de manera unilate- 
ral y con criterios no siempre 
justos y razonables. Tal pare- 
ce que la postura tradicional 
de la OACI, opuesta a la utili- 
zación descontrolada del com- 
bustible con esos fines recau- 
datorios, se debilita rápida- 
mente ante las presiones del 
creciente número de países 
que usan, o aspiran a usar, 
ese discutible procedimiento. 
La impresión es que a la vuel- 
ta de unos pocos años la posi- 
ción de la OACI cambiará, de- 
finitivamente forzada por el pe- 
so específico de los que 
abogan por la implantación de 
tales tasas. Habrá que confiar 
en que, al menos, ello supon- 
ga una uniformidad de crite- 
rios, en sustitución del caos al 
que ha conducido la voracidad 
fiscal de las Administraciones 
defensoras del sistema. 


AVIACION CIVIL 
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próximo año. Las razones es- 
tán en los retrasos y cancela- 
ciones procedentes de clientes 
estadounidenses. La empresa 
canadiense Bombardier, que 
como es sabido comparte con 
Embraer los honores de ser lí- 
der en el terreno de los birreac- 
tores regionales, se vio obliga- 
da días antes a adoptar medi- 
das similares. 


+ Airbus firmó con Turkish 
Airlines, a finales de octubre, 
un contrato para la adquisición 
firme de diecinueve A320, do- 
ce A321 y cinco A330-200. Los 
aviones en cuestión serán en- 
tregados a partir de octubre de 
2005 en un proceso que se ex- 
tenderá hasta 2008. 


4 El 28 de octubre, en el cur- 
so de una ceremonia que tuvo 
lugar en Renton (Washington), 
Boeing hizo entrega a Shang- 
hai Airlines del último de los 
aviones 757, el número 1.050 
de los construidos en una ca- 
dena de producción que se ce- 
rró ese mismo día. El Boeing 
757, que entró en servicio con 
la desaparecida Eastern Alirli- 
nes el 22 de diciembre de 
1982, ha sido relegado del 
mercado, según dice la propia 
compañía estadounidense, por 
los 737 de nueva generación y 
por el lanzamiento del 7E7. 


+ El birreactor regional ucra- 
niano Antonov An-148, de 70 
pasajeros de capacidad, debe 
haber realizado ya su primer 
vuelo cuando éstas páginas 
vean la luz, puesto que estaba 
previsto para el 20 de noviem- 
bre. Al primer prototipo se su- 
mará un segundo durante este 
mes de diciembre, con el obje- 
tivo de conseguir la certifica- 
ción de tipo del modelo en el 
primer trimestre de 2006. Anto- 
nov intentará posteriormente 
conseguir la certificación euro- 
pea. El An-148, a pesar de las 
expectativas, aún no cuenta en 
su cartera de pedidos con ven- 
tas en firme. No obstante se 
esperaba para estos días la 
aprobación por parte del Go- 
bierno ruso de la financiación 
necesaria para construir una 
primera partida de 24 unida- 
des. 
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y La participación 
de Italia en el 
programa MMA 
se complica 





| presupuesto de defensa 

italiano, más bajo que lo 
esperado, puede afectar a la 
participación de este país en 
el programa americano MMA 
(Multi-mission Maritime Air- 
craft) de avión multi-misión 
marítimo. 

Los Estados Unidos pidie- 
ron socios para entrar en la 
fase de desarrollo y demos- 
tración del programa (SDD), 
para cubrir una inversión de 
unos 300 millones de dóla- 
res. 

Italia tiene programado re- 
emplazar sus viejos aviones 
de patrulla marítima Atlanti- 
que hacia el 2012, posible- 
mente con unos 10 MMA. Si 
el Gobierno Italiano decide 
abrir las negociaciones para 
firmar un MoU y entrar en la 
fase SDD del programa, la 
transferencia a la industria 
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italiana de trabajo y tecnolo- 
gía serán elementos claves 
en la negociación. 

A pesar de las promesas 
iniciales del Gobierno de in- 
crementar el presupuesto de 
defensa al 1.5% del PIB, al 
final, este año, se ha mante- 
nido aproximadamente en el 
1% y se está a la espera del 
recorte de 997 millones 
anunciado en julio. El presu- 
puesto es la clave de la parti- 
cipación italiana en el pro- 
grama MMA, pero no sólo 
los recortes actuales, sino 
sobre todo, el no incremen- 
tarlo en los próximos años, 
deja poco espacio para nue- 
vos programas en base a los 
compromisos ya adquiridos. 

La compra de un producto 
ya desarrollado resultará 
más caro, ya que no permiti- 
rá la participación de la in- 
dustria nacional, pero signifi- 
caría que no habría ningún 
gasto hasta el 2012, que es 
cuando se requiere el siste- 
ma. 

La participación en el tra- 
bajo de desarrollo y la trans- 


ferencia de tecnología preo- 
cupan al Gobierno Italiano, 
después de la experiencia en 
el JSF, donde no se le hace 
partícipe de las decisiones 
del programa. Antes de que 
Italia decida si negociar, ha- 
brá una reunión técnica para 
suministrar datos de caracte- 
rísticas de los sistemas de 
misión, en un intento de dar 
la mayor información dispo- 
nible para ayudar a ltalia a 
tomar la decisión. 

Boeing fue la compañía 
ganadora del concurso con 
una solución basada en un 
Boeing 737 como plataforma 
aérea, en competencia con 
Lockheed Martin, que pre- 
sentó el P-3 Orion. 

La industria italiana Fin- 
meccanica ha manifestado la 
intención de asumir el ocho 
por ciento en el reparto de 
trabajos si Italia firma; cu- 
briendo este acuerdo las 
ventas en EEUU, Italia y a 
terceros países. Boeing por 
su parte ha manifestado que 
está estudiando un paquete 
de compensaciones para dar 





participación a la industria 
italiana. 


y El helicóptero de 

ataque ruso Mil 
Mi-28N inicia las 
pruebas de 
aceptación para 
producción 





| primer vuelo de la ver- 

sión de producción del 
helicóptero de ataque Mil Mi- 
28N tuvo lugar en marzo de 
2004. La configuración de 
producción ha sido conside- 
rablemente actualizada 
cuando se compara con el 
primer prototipo OP-1 desa- 
rrollado por la oficina de di- 
seño Mil en Moscú en 1996. 
El programa fue parado en 
espera de una nueva trans- 
misión de potencia. 

En el año 2002 el prototipo 
vuelve a volar con una nueva 
transmisión adaptada para 
una mayor potencia y una 
nueva caja de engranajes 
del rotor de cola. 

El primer helicóptero de 
producción construido por la 
empresa Rostvertol y deno- 
minado OP-2 ha sido equipa- 
do con nuevas palas y una 
nueva cabeza del rotor prin- 
cipal con un plato oscilante 
mejorado. También se le han 
instalado motores Klimov 
VK-2500 con más potencia y 
han sido mejorados los siste- 
mas automáticos para el mo- 
tor y el sistema de combusti- 
ble. 

La primera fase de prue- 
bas de aceptación en vuelo 
será llevada a cabo en el 
2004, de manera que las 
pruebas del sistema de mi- 
sión y el armamento empe- 
zarán en el 2005. 

Durante años, el Mi-28 ha 
vivido a la sombra del Ka- 
mov Ka-50/Ka-52, elegido a 
finales de los ochenta como 
helicóptero de combate bási- 
co de las Fuerzas Aéreas 
Soviéticas. Actualmente las 
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series de producción de este 
modelo han sido interrumpi- 
das y sólo unos pocos per- 
manecen en activo. 

La actividad en el desarro- 
llo de helicópteros de com- 
bate se ha limitado en estos 
últimos años a la construc- 
ción de varios prototipos co- 
mo el Ka-50 Sh, Ka-52 y el 
Mi-28N. 

En el año 2003 el Jefe de la 
Fuerza Aérea rusa anunció 
que el Mi-28N había sido ele- 
gido como la nueva genera- 
ción de helicóptero de comba- 
te y unas cincuenta unidades 
serán encargadas antes del 
2010, mientras que sólo una 
pequeña cantidad de unida- 
des de su rival, el Kamov Ka- 
52, será comprada para las 
Fuerzas Especiales. 

La principal razón de la 
elección del Mi-28N por las 
Fuerzas Aéreas rusas fue los 
bajos costes de operación y 
producción. Se cree además 
que Rostvertol financia parte 
de la producción con capital 
propio. 


y J apón reduce la 

producción del 
avión de 
combate F2 





| Ministro de Defensa ja- 
ponés ordenó a la Agen- 
cla de Defensa japonesa 


JDA la revisión del programa 
F-2 con la idea de parar las 
adquisiciones. 

Cuarenta y nueve de los 
aviones están actualmente 
en servicio, y existe un pedi- 
do por veintisiete más, sien- 
do el compromiso total hasta 
la fecha de 76 unidades. 

Se estima que la JDA to- 
mará la decisión acerca de 
cuántas unidades más serán 
fabricadas a finales del año 
2004, pero la cifra estará en- 
tre diez y veinte, siempre 
alejada la cifra total de los 
130 iniciales. 

El programa F-2, basado 
en el F-16 americano y apro- 
bado en 1995 ha tenido pro- 
blemas, como excesivas vi- 
braciones en el ala que difi- 
cultan la consecución de los 
parámetros de diseño, y la 
plataforma se presenta po- 
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tencialmente pequeña para 
acomodar mejoras signifi- 
cantes. Además, el incre- 
mento de costes que ha su- 
frido el programa, desde los 
ocho mil millones de yenes a 
los doce mil, es también un 
factor importante a la hora 
de la reducción de las unida- 
des de producción. 

El F-2 fue desarrollado co- 
mo un sucesor del caza de 
apoyo F-1, el cual a su vez 
estuvo basado en el entrena- 
dor supersónico T-2 y cuya 
misión principal era transpor- 
tar cuatro misiles anti-buque. 

Las entregas del F-2 co- 
menzaron en septiembre del 
2000, pero problemas con el 
avión se mantienen todavía 
sin resolver. Cinco unidades 
están actualmente progra- 
madas para una actualiza- 


La reducción del programa 
F-2 significa que Japón nece- 
sita adquirir otro avión como 
alternativa al avión interceptor 
F-4EJKai con treinta años en 
servicio. Los candidatos para 
cumplir esta misión son el Eu- 
rofighter Typhoon, el F/A-18 
Super Hornet y el F-15E, pre- 
sentándose este último como 
favorito, ya que la Fuerza Aé- 
rea opera actualmente el pro- 
ducido nacionalmente F-15J. 


Nuevas misiones 
para el F/A-22 
Raptor 





n borrador de estrategia 
del Departamento de De- 
fensa incluye una referencia 
breve, pero explicita, al avión 
de combate F-22 Raptor co- 





ción con un coste de 1.2 mil 
millones que les permita dis- 
parar misiles aire-tierra. 





mo un medio a tener en 
cuenta en la defensa del pa- 
ís para misiones de patrulla 
aérea de combate con el ob- 
jetivo de interceptar misiles 
de crucero disparados desde 
barcos cercanos a las costas 
norteamericanas. 

Desde la caída de la Unión 
Soviética, el número total de 
Raptors que la Fuerza Aérea 
tiene previsto comprar ha 
disminuido de 800 a 277 uni- 
dades, muy por debajo de 
los 381 que se estiman ne- 
cesarios para equipar diez 
fuerzas aéreas expediciona- 
rias. El programa todavía se 
espera sufra un nuevo filtro 
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durante la Revisión de De- 
fensa que tendrá lugar el 
próximo año y que puede su- 
poner un recorte de hasta 
cien aviones. 

Los Jefes de la Fuerza Aé- 
rea están intentando recon- 
ducir el avión, originalmente 
diseñado para combatir a los 
cazas soviéticos, a misiones 
adicionales a la de lograr la 
superioridad aérea, como 
son la defensa contra misiles 
cruceros y otros desafíos 
tácticos del siglo 21. La 
avanzada capacidad de sus 
ordenadores de a bordo y 
sensores lo hacen ideal para 
la guerra electrónica y opera- 
ciones de información. 

La capacidad del Raptor 
de volar durante largos pe- 
riodos a velocidades super- 
sónicas podría permitirle in- 
terceptar un misil crucero 
que entre en el espacio aé- 
reo con uno o más de sus 
misiles. Un F-15 podría si- 
tuarse en condiciones de 
destruir una amenaza de es- 
te tipo, pero consumiría tanto 
combustible, que no sería 
capaz de perseguir misiles 
adicionales. 


y El ] SF protege 
su tecnologia 
“stealth” 





ás de 1000 millones de 
dólares de los costes 
adicionales del programa 
JSF (Joint Strike Fighter) son 
atribuibles a desarrollos de 
tecnologías de protección 
“anti-tamper”, que no permi- 
ten mediante ingeniería in- 
versa acceder al conocimien- 
to de la tecnología “stealth”, 
imbuida en el avión, y que 
disminuye considerablemen- 
te la firma radar de éste; así 
como al probable desarrollo 
de una configuración para la 
exportación con característi- 
cas limitadas de invisibilidad. 
Construir la configuración 
de exportación con unas ca- 
racterísticas de invisibilidad 
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reducida es factible, ya que 
la estructura primaria del 
avión es convencional, sien- 
do añadidos la mayoría de 
los elementos con tecnología 
“stealth” al final de la línea 
de montaje. 

La disminución de caracte- 
rísticas de invisibilidad no ha 
sido confirmada, pero tampo- 
co desmentida por el Pentá- 
gono, y en caso de ser cier- 
ta, supondría una mayor fir- 
ma radar que la versión 
americana, con lo que sería 
más fácil de detectar y con- 
secuentemente el sistema 
estaría más expuesto a cual- 
quier amenaza. 

Las oficinas de programa, 
tales como el JSF, son res- 
ponsables de seleccionar 
medidas específicas de pro- 
tección de tecnologías sensi- 
bles para sus programas, de- 
sarrollándolas y verificándo- 
las. 

Hay dos grupos principales 
de tecnologías sensibles 
asociadas a la invisibilidad 
en el JSF: materiales y soft- 
ware. 

Materiales y estructuras 
especiales son claves para 
alcanzar bajas firmas radar e 
infrarroja. Estructuras que 
absorben una amplia banda 
de frecuencias son coloca- 





das en los bordes de ataque 
del ala y de la cola. Pinturas 
y recubrimientos absorben- 
tes al radar son usadas alre- 
dedor de aperturas y en el 
interior de cavidades. Recu- 
brimientos especiales han si- 
do desarrollados para reducir 
la firma infrarroja del avión, y 
materiales y estructuras con 
capacidad para filtrar fre- 
cuencias son usados para 
las antenas. 

Todos estos materiales y 
componentes son cuidado- 
samente protegidos, para 
evitar que el adversario pue- 
da adquirir muestras y acce- 
da a la tecnología mediante 
ingeniería inversa, usándola 
para crear o mejorar sus 
aviones y misiles. 

El software tiene un riesgo 
probablemente mayor en 
cuanto a seguridad. La gue- 
rra electrónica del JSF y el 
sistema de gestión de misión 
están diseñados para detec- 
tar, localizar e identificar ra- 
dares hostiles y procesar su 
alcance de detección contra 
el JSF en cualquier ángulo 
de iluminación. El JSF pre- 
senta su firma radar más pe- 
queña en la parte frontal y la 
mayor en la posterior. La in- 
formación es presentada al 
piloto en la forma de círculos 





de amenazas sobre la panta- 
lla táctica, los cuales se ex- 
panden y contraen cuando la 
posición del avión cambia 
con relación al radar. Cono- 
cida esa información, el ad- 
versario podría planear la co- 
locación y operación de los 
radares de manera que se 
incrementen las posibilida- 
des de detección del JSF. 

La tecnología de protec- 
ción “anti-tamper” existe en 
el mundo comercial. Una 
manera de proteger el hard- 
ware es encapsular el com- 
ponente en un material que 
no puede ser quitado sin 
destruirlo. 

Las medidas de protección 
del software son las utiliza- 
das para datos confidencia- 
les en los sistemas comer- 
ciales y se desarrollan alre- 
dedor de un sistema de 
seguridad multi-capa que 
permite el acceso al control y 
la información del software 
en base a la necesidad de 
saber de cada usuario. El 
software detecta intentos de 
acceso no autorizado y, en 
algunos casos, si estos se 
repiten un número determi- 
nado de veces, la informa- 
ción se destruye mediante 
una bomba lógica. 

En el área de los materia- 
les los métodos de protec- 
ción están bajo discusión, 
buscando un equilibrio entre 
seguridad e implantación del 
sistema. Se barajan alternati- 
vas como la prohibición de 
acceso a ciertas áreas del 
sistema a los clientes de ex- 
portación, enviando el ele- 
mento superior a reparar di- 
rectamente a Estados Uni- 
dos. Esto parece no 
penalizar demasiado la dis- 
ponibilidad del avión debido 
a los altos requerimientos de 
fiabilidad que se le han exigi- 
do al sistema, pero queda 
por demostrar si son alcan- 
zables. 

La realidad es que a ex- 
cepción del Reino Unido, las 
primeras entregas de avio- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 








nes a clientes de exportación 
no se efectuarán hasta den- 
tro de diez años. Es necesa- 
rio esperar como evoluciona- 
rá el mundo en ese periodo y 
como madurarán las tecnolo- 
gías aplicadas al sistema pa- 
ra poder dar una respuesta 
real de cuál será la fórmula 
para proteger las tecnologías 
sensibles asociadas a este 
sistema de armas. 


Sistemas Indra 
para el 
mantemimiento 
de equipos de 
aviónica de la 
US Navy 





ndra, a través de su filial en 
Estados Unidos, Indra Sys- 
tems Inc, ha sido selecciona- 
da para desarrollar la nueva 
generación de programas 
automáticos de prueba para 
el mantenimiento de los 
equipos de aviónica del F-18 
Hornet de la US Navy. El 
contrato tiene un período de 
ejecución de dos años y le 
ha sido adjudicado por el 
contratista principal del pro- 
grama, Lockheed Martin. 
Indra se encargará de 
adaptar los programas de 
prueba automáticos (TPS) 
del F-18 al estándar CASS 
de la US Navy desarrollado 
por Lockheed para utilizar un 
único banco de pruebas, in- 
dependientemente del siste- 
ma de armas al que perte- 
nezca el equipo bajo prueba. 
Indra Systems Inc ha sido 
también seleccionada para 
desarrollar los programas de 
mantenimiento de los equi- 
pos de aviónica del helicóp- 
tero Sikorsky H60 de la US 
Navy. Este contrato supone 
para Indra la entrada como 
proveedor de sistemas de 
apoyo en una nueva plata- 
forma aérea. 
El contrato tiene un perio- 
do de ejecución de tres años 
y forma parte de un contrato 
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más amplio adjudicado a la 
compañía norteamericana 
DME, con la que Indra Sys- 
tems ha alcanzado un acuer- 
do de colaboración en el 
área de sistemas automáti- 
cos de mantenimiento. 

La compañía es contratis- 
ta preferente de la US Navy 
para los sistemas automáti- 
cos de mantenimiento del 
Harrier AV-8B+ 

Estos contratos ratifican la 
excelencia de Indra en siste- 
mas automáticos de mante- 
nimiento y afianza su posi- 
ción en este ámbito dentro 
del mercado estadouniden- 
se. 

Indra está presente en el 
mercado estadounidense 
desde 1994 y creó en el 
2002 su filial Indra System, 
con sede en Orlando, para 
impulsar su presencia en 
ese mercado, especialmente 
en las áreas de simulación y 
sistemas automáticos de 
mantenimiento. 


Francia reduce 
la compra de 
aviones biplaza 
Rafale 





prnca comprará menos 
aviones de combate multi- 
misión Rafale en versión bi- 
plaza, con la intención de 
ahorrar 400 millones de eu- 





ros del total de aproximada- 
mente 15.000 millones de 
euros en que se estima el 
coste del programa. 

El número total de aviones 
encargados por la Fuerza 
Aérea francesa y la Fuerza 
Aérea Naval se mantienen 
en 294, pero después del ve- 
rano ambos Ejércitos deci- 
dieron alterar sus pedidos 
para comprar más monopla- 
zas, en detrimento del núme- 
ro de biplazas, versión más 
cara. La versión biplaza lleva 
duplicados muchos equipos 
y puede ser pilotada desde 
cualquiera de las dos cabi- 
nas. En lugar de los 139 
aviones biplaza la Fuerza 
Aérea francesa comprará 84, 
que serán usados para en- 
trenamiento y para realizar 
misiones con armamento nu- 
clear. La Armada comprará 
sus sesenta aviones en ver- 
sión monoplaza, prescin- 
diendo de los 35 biplazas 
que inicialmente tenía pre- 
visto adquirir. 

El primer escuadrón de la 
Fuerza Aérea con unos 20 
aviones entrará en servicio 
en el verano del 2006. 

El cambio de biplazas a 
monoplazas en el programa 
Rafale puede significar un 
3% de las ventas totales de 
Dassault, cantidad no sufi- 
ciente para cuestionar su po- 
sición en el mercado de 


aviones de combate. Das- 


sault mantiene una fuerte 
posición en la construcción 
de aviones de combate, ya 
que lidera actualmente el 
programa de demostración 
del UCAV europeo (Unman- 
ned Combat Aerial Vehicle) 
uno de los pilares iniciales 
para construir el futuro avión 
de combate europeo. 

En el momento actual los 
escuadrones de combate es- 
tán especializados: Las uni- 
dades de Mirage 2000-5 es- 
tán entrenadas en defensa 
aérea, mientras que las tri- 
pulaciones de Mirage 2000- 
D se convierten en expertas 
en ataque al suelo. La idea 
que existía inicialmente de- 
trás de los 139 aviones en 
versión biplaza era poder co- 
locar en el mismo avión un 
experto en defensa aérea y 
otro en ataque al suelo. La 
decisión tomada ahora con 
la reducción, va en contra de 
los deseos de la Fuerza Aé- 
rea de rebajar el estrés so- 
bre los pilotos. 

La otra cara de la moneda 
es que las cifras comprome- 
tidas en los presupuestos 
con los programas actuales 
apenas dejan margen para 
poder financiar los nuevos 
sistemas de mando y control 
necesarios para poder desa- 
rrollar operaciones basadas 
en red. 
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y Objetivo la Luna 


I final del año verá partir la 

primera misión privada a la 
Luna, TrailBlazer, el precursor 
de una saga diseñada para ex- 
plotar comercialmente las posi- 
bilidades de nuestro satélite a 
precios casi “de saldo”. Tran- 
sOrbital pretende iniciar con es- 
te vuelo una nueva etapa de 
viajes lunares similares a los de 
hace décadas protagonizados 
por las misiones Apolo de la 
NASA o las Lunakhod soviéti- 
cas. En esta prueba inaugural 
la nave, de apenas una tonela- 
da, transportará dos cámaras 
de alta resolución, que transmi- 
tirán imágenes del lanzamiento, 
viaje y su actividad en la Luna, 
varios equipos de comunicacio- 
nes en Banda S y X y algunos 
experimentos científicos senci- 
llos. La misión será lanzada el 
día 20 de diciembre desde el 
Cosmódromo de Baikonur junto 
a otros satélites a bordo de un 
vector Dnepr, un derivado civil 
del misil balístico intercontinen- 
tal soviético SS-18, modelo que 
debe ser destruido según lo 
acordado en el Tratado START 
pero del que se ha permitido re- 
convertir hasta 150 de ellos pa- 
ra fines comerciales. El cambio 
no es poco, se sustituye un pa- 
sajero nuclear con fines poco 
amistosos por una carga co- 
mercial de pago cuyo fin es ob- 
tener resultados científicos y 
comerciales. Separada del 
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Dnepr y alcanzada una órbita 
baja circular, a unos 600 kiló- 
metros de distancia a la Tierra, 
la nave se activará y comproba- 
rá el correcto funcionamiento de 
sus equipos antes de encender 
su motor de combustible sólido 
para dirigirse a la Luna en lo 
que TransOrbital llama TLI 
(TransLunar Injection), una ex- 
cursión que dura cuatro días y 
en la que la nave, como un tu- 
rista espacial cualquiera, irá ha- 
ciendo en el camino altos y pe- 
qgueños cambios de ruta para 
tomar videos e imágenes pano- 
rámicas de la Tierra con fines 
más comerciales que científi- 
cos. Al llegar a la Luna TrailBla- 
zer ingresará inicialmente en 
una órbita elíptica con un perio- 
do de 18 horas y el punto más 
bajo a tan sólo 150 kilómetros 
de distancia a la superficie lu- 
nar. Alcanzada la órbita y com- 
probado de nuevo el estado de 
la nave por el control en Tierra, 
la siguiente operación es des- 
cender paulatinamente la dis- 
tancia orbital hasta los 50 kiló- 
metros de distancia para reali- 
zar fotografías estereográficas 
de determinados puntos y com- 
pletar un atlas de la superficie 
lunar en alta resolución, un tra- 
bajo en el que empleará 30 dí- 
as y en el que espera superar 
en resultados a la Misión con- 
junta de la NASA y BMDO Cle- 
mentine. Completada esta fase 
un nuevo impulso llevará a 
TrailBlazer a una nueva órbita 








más cercana, a 10 kilómetros 
de la Luna, una distancia desde 
la que se tomarán imágenes de 
altísimo detalle y resolución (1 
metro por pixel) de puntos con- 
cretos, los polos o las zonas 
propuestas por las diferentes 
agencias para el futuro coloni- 
zador del Hombre en nuestro 
satélite. Finalizado el combusti- 
ble que permite el vuelo estable 
y continuo de la nave, y ayuda- 
da por el especial campo gravi- 
tacional lunar, la nave acabará 
sus días estrellándose en un 
punto determinado de la Luna. 
El equipo gestor de la misión 
asegura que el impacto y la 
chatarra resultante no afectarán 
de ninguna manera a las zonas 
ya conocidas por misiones an- 
teriores o a las que, por su inte- 
rés, lo serán en el futuro. 

Cerca de TrailBlazer estará 
la SMART-1 (Small Missions for 
Advanced Research in Techno- 
logy) de la ESA, una misión lan- 
zada el 27 de septiembre de 
2003 en un Ariane 5 desde 


Kourou, Guayana Francesa, y 
que tras recorrer en trece me- 
ses cerca de 100 millones de ki- 
lómetros en un vuelo de espira- 
les continuas se insertó en una 
orbita lunar a mediados de no- 
viembre. La Misión tienen dos 
objetivos principales, demostrar 
las capacidades tecnológicas 
de equipos que serán instala- 
dos en futuras misiones inter- 
planetarias, como BepiColom- 
bo, y el estudio científico de la 
Luna, principalmente de sus 
componentes químicos, de los 
que hará un inventario, y una 
profunda investigación que con- 
firme la teoría actual sobre la 
formación de la Luna cuyo ori- 
gen se supone derivado de la 
colisión de un pequeño cuerpo 
espacial con la Tierra hace 
4500 millones de años. Entre 
los equipos instalados a bordo 
destaca el motor de ¡ones PPS$- 
1350, un propulsor alimentado 
por energía solar fabricado por 
SNECMA, Francia, y que es el 
primero instalado como impul- 
sor principal en una nave de la 
ESA. El PPS-1350, un propul- 
sor diez veces más eficaz que 
los motores de combustión sóli- 
da habituales, ocupa un espa- 
cio bastante inferior en la nave 
que permite la instalación de 
más instrumental científico y re- 
bajar el peso final de lanza- 
miento y, con él, la factura co- 
rrespondiente. La peculiar ruta 
seguida, por la larga distancia, 
el tiempo y el complejo trazado 
en espiral, ha sido para simular 
el rendimiento del motor en tra- 
yectos interplanetarios y su ca- 
pacidad de maniobra en opera- 
ciones de inserción orbital, una 
técnica empleada habitualmen- 
te por las naves para ser captu- 
radas por los campos gravita- 
cionales de los planetas de des- 
tino o para utilizar los mismos 
como impulso en sus “saltos” 
espaciales. El destino operacio- 
nal final de la SMART-1 es una 
órbita elíptica polar de 300 a 
10000 kilómetros de la superfi- 
cie lunar desde la que hará el 
mapa más preciso de la compo- 
sición química de la Luna con 
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tomas realizadas desde diferen- 
tes ángulos con cámaras de al- 
tas prestaciones y equipos de 
rayos X e infrarrojos. También 
estudiará por primera vez el Po- 
lo Sur lunar o las desconocidas 
zonas oscuras de nuestro saté- 
lite en cuyos cráteres se cree 
que todavía hay depósitos de 
agua helada. Por estos idílicos 
lugares la temperatura ambien- 
te ronda los - 170* C. 


La NASA no 
abandona a 
Genesis 





a NASA no ha dado por per- 

dida a la Misión Genesis tras 
fallar a comienzos de septiem- 
bre, para sorpresa de todos, la 
espectacular recuperación en 
pleno vuelo de la cápsula espa- 
cial por un helicóptero. Genesis 
fue lanzada en agosto de 2001 
para recolectar, en un viaje con 
regreso a la Tierra, muestras 
del material existente entre los 
planetas de nuestro Sistema 
Solar, especialmente de polvo 
de viento solar. Estas muestras, 
las primeras en llegar desde 
fuera de nuestro planeta tras el 
último Apolo, hace treinta años, 
quedaron recogidas a lo largo 
de su periplo espacial en lámi- 
nas de oro, zafiro, silicio y dia- 
mante, y contienen información 
sobre la composición del Sol y 
sobre cómo el astro rey y la luz 
que emite fueron partícipes en 
los orígenes de nuestro “Siste- 
ma Solar”. Para decepción de 
la NASA la Génesis acabó ines- 
peradamente su viaje espacial 
estrellada en el desierto y con 
las muestras contaminadas por 
el contacto con nuestra atmós- 
fera. Una maniobra teórica y 
técnicamente fácil, además de 
repetida y practicada en mu- 
chas otras misiones, descender 
a la Tierra con un paracaídas, 
se frustró por problemas técni- 
cos al no desplegar la nave nin- 
guno de los dos sistemas de 
frenado con los que facilitar su 
captura, ni siquiera el novedoso 
parapente de altas prestacio- 





nes. Los dos helicópteros, pilo- 
tados por personal militar y por 
Dan Rudert, el piloto más expe- 
rimentado de Hollywood, sólo 
pudieron contemplar como los 
220 kilogramos de la sonda pa- 
saban frente a ellos en caída li- 
bre a más de 300 kilómetros 
por hora hasta quedar clavados 
en el suelo. El personal encar- 
gado de la investigación de las 
causas de este accidente, el 
MIB (Mishap investigation Bo- 
ard), ha descubierto que cuatro 
sensores de gravedad de la 
sonda de retorno fueron instala- 
dos al revés, tanto en el siste- 
ma principal como en el redun- 
dante, un error fundamental de 
montaje que “despistó” a la son- 
da en su regreso a la Tierra y 
que no debía haberse produci- 
do al haber sido construida bajo 
las estrictas normas y observa- 
ciones de la NASA impuestas 
tras la pérdida, por causas simi- 
lares, de la Mars Polar Lander 
en diciembre de 1999. Este 
mismo tipo de sensores está 
instalado en la Misión STAR- 
DUST de la NASA, nave que 
regresará con muestras de pol- 
vo de un cometa en el 2006, 
pero rápidamente se asegura- 
ron de que en este caso fueron 
correctamente montados. En el 
Johnson Space Center de 
Houston (Tejas), en la sede de 
Lockheed en Waterton (Colora- 
do) y en las dependencias del 
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U.S. Army en Dugway (Utah) se 
trabaja ahora con los más de 
3000 restos de la sonda para 
intentar recuperar todo el mate- 
rial e información posible, tanto 
de la nave como de las mues- 
tras disponibles, un proceso lar- 
go y complicado pero cuyos re- 
sultados serán muy bienveni- 
dos y tendrán muy atareados a 
los científicos de todo el mundo. 
Construida por Lockheed Mar- 
tin, la Genesis ha estado bajo la 
tutela del JPL para el SMD 
(Space Mission Directorate) de 
la NASA. 


Advertencia 
espacial 





poros Unidos ha advertido 
a la Unión Europea que 
“anulará” el sistema europeo de 
navegación Galileo si es emple- 
ado por naciones 'no amigas” 
en enfrentamientos bélicos, 
mensaje velado pero dirigido di- 
rectamente a China, socio inte- 
resado en la constelación euro- 
pea de satélites. Según la Ad- 
ministración estadounidense y 
la US Air Force, gestor y opera- 
dor de la constelación GPS, el 
que terceras naciones dispon- 
gan de tecnología de precisión 
para aplicar con fines bélicos 
aumenta considerablemente el 
riesgo para su nación, mucho 
más si se tiene en cuenta que 
Europa, al contrario que los Es- 
tados Unidos, no interferirá la 
señal ni disminuirá la precisión 








de Galileo discriminando según 
quién sea el usuario o si el fin 
es o no bélico. Washington 
siempre ha mostrado dudas 
acerca de Galileo, bien por 
considerar que era una versión 
nueva del GPS o por rivalizar 
comercial y militarmente con él, 
pero con los nuevos socios de 
la ESA y la UE, desde nacio- 
nes “amigas” como Israel a la 
“amenaza” llegada desde Chi- 
na, han comunicado que de ser 
necesario tomarán acciones re- 
versibles o irreversibles, según 
sea la necesidad, la amenaza o 
si se compromete en exceso a 
las naciones aliadas o las ope- 
raciones de los Estados Unidos 
y la OTAN, usuarios principales 
del GPS. Galileo, que deberá 
entrar en servicio en el 2008, 
es una constelación de satéli- 
tes compuesta por 30 unidades 
creada por la Unión Europea y 
la ESA para ofertar servicios en 
el ascendente mercado interna- 
cional de satélites de navega- 
ción y posicionamiento, un sec- 
tor en el que esperan que Gali- 
leo obtenga beneficios de miles 
de millones de euros y genere 
casi 200000 puestos de trabajo 
entre las naciones de la UE. 
China ha comprometido en Ga- 
lileo una inversión directa de 
200 millones de euros, la ma- 
yor cantidad jamás aportada 
por la nación comunista a un 
proyecto espacial extranjero y 
con la que se convierte en el 
principal socio no europeo del 
sistema. 
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Cometa cazado 





| 30 de diciembre, la nave de 

la NASA Deep Impact, parti- 
rá desde el Complejo 17 del 
Centro Espacial Kennedy, en 
Cabo Cañaveral, a bordo de un 
Delta 2 para cazar en vuelo al 
cometa Tempel 1, un encuentro 
que se producirá el 4 de julio de 
2005 a 134 millones de kilóme- 
tros de nuestro planeta. El obje- 
tivo de esta nave es disparar un 
proyectil de cobre al cometa, el 





“impactor”, un ingenio de ape- 
nas 375 kilogramos de masa 
que dejará en el Tempel un crá- 
ter del tamaño de un campo de 
fútbol tras el impacto, a unos 
37000 kilómetros por hora. Los 
materiales proyectados, el pol- 
vo, las partículas que queden 
en suspensión y otros restos 
del impacto serán observados y 
grabados por la Deep Impact, 
incluso podrán ser observados 
desde Tierra por los astróno- 
mos, y ayudarán a conocer el 
origen del Sistema Solar a la 
comunidad científica internacio- 
nal, pues se cree que bajo la 
superficie de estos viajeros ce- 
lestes permanecen todavía inal- 
terados los restos y materiales 
presentes en su nacimiento. 
Deep Space, de una tonelada 
de masa, ha sido obra de Ball 
Aerospace € Technologies. La 
travesía en el Universo del co- 
meta Tempel 1 no representa 
ningún riesgo para la seguridad 
de nuestro planeta. 
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Soyuz M-2, 
mejorando lo 
presente 





usia ha puesto en servicio 

la versión M-2 de su in- 
combustible Soyuz, naves que 
han protagonizado las aventu- 
ras espaciales rusas desde 
hace décadas y que hoy en 
día siguen asombrando por 
sus capacidades y altísima fia- 
bilidad. El M-2, que fue lanza- 
do a finales de octubre desde 
el Cosmódromo ruso de Ple- 
setsk, es un lanzador de car- 
gas medias que ha de sustituir 
a las actuales versiones Soyuz 
en los lanzamientos con desti- 
no a órbitas bajas, medias, al- 
tas, solares sincronizadas, de 
transición, geoestacionarias O 
las misiones tripuladas, tanto 
para vuelos orbitales como las 
que tienen destino a la ISS (In- 
ternational Space Station). Es- 
ta versión puede ser lanzada 
en los vectores Fregat y Mol- 
nia-M y gracias a las mejoras 
técnicas y tecnológicas recibi- 
das, como nuevos controles 
digitales, puede transportar 
cargas más pesadas e incluso 
puede llevarlas a destinos más 
alejados, como podrían ser mi- 
siones tripuladas en viajes in- 
terplanetarios, una opción que 
la Agencia Espacial Federal 
Rusa estudia con interés. Tras 
el acuerdo alcanzado con 
Francia estás naves podrán 
partir desde el Cosmódromo 
de Plesetsk, el más importante 
en suelo ruso y el empleado 
habitualmente en los lanza- 
mientos de los Molnia, Soyuz, 
Rokot, Kosmos y en el futuro 
los Angara, o el centro de lan- 
zamientos europeo en Kourou, 
Guayana Francesa, versatili- 
dad operacional que unida a 
que sólo necesita 20 técnicos 
para el lanzamiento, no las 70 
actuales, y dos para el control 
de vuelo, hoy son 40, convier- 
ten a este renovado clásico en 
una opción comercial muy in- 
teresante en el mercado de 
lanzadores, tanto para cargas 


civiles como militares, por su 
impresionante relación cali- 
dad/ precio. 


y Brasil se apunta 
a todo 





atorce meses después del 

desastre del Centro de Lan- 
zamientos de Alcántara, Brasil 
lanzó con pleno éxito su primer 
cohete al Espacio, el VSV-30 
(Brazilian Exploration Vehicle). 
Con este lanzamiento el país 
sudamericano demuestra su in- 
terés y capacidad como compe- 
tidor en el mercado internacio- 
nal de lanzadores y promueve 
el Centro de Alcántara, en el 
estado norteño de Maranhao, 
como una opción rentable dada 
su cercanía al Ecuador, un em- 
plazamiento que abarata y faci- 
lita los lanzamientos al ayudar- 
se por las fuerzas derivadas de 
la rotación terrestre. Uno de los 
primeros usuarios de este Cen- 
tro puede ser Rusia, nación con 
la que Brasil firmó un memorán- 
dum de entendimiento ratificado 
por sus dos presidentes duran- 
te la cumbre bilateral mantenida 
en noviembre entre Putin y Lu- 
la. Entre los acuerdos alcanza- 
dos figuran diversas partidas 
económicas, ayudas al desarro- 
llo y construcción de cohetes, el 
uso conjunto de Alcántara y el 
lanzamiento de satélites de tipo 
geoestacionario. Este memo- 
rándum amplía los compromi- 
sos adquiridos entre ambas na- 
ciones con los dos acuerdos de 
noviembre de 1997, “Coopera- 
ción en el uso y Desarrollo del 
Espacio Exterior para Usos Pa- 
cíficos” y “Cooperación Básica 
en Ciencia”. Brasil además 
mantiene intensos lazos con 
Ucrania, con quienes tienen 
amplios intereses comerciales y 
está cercana la creación de un 
ente bilateral para la gestión y 
lanzamiento de los cohetes Ci- 
clón 4 desde Alcántara, y espe- 
cialmente con China, ya que 
ambas naciones tienen intere- 
ses similares y compatibles en 
lograr una potente y rentable 


carrera espacial nacional. El úl- 
timo acercamiento es la cons- 
trucción conjunta de su tercer 
satélite de observación terres- 
tre, el Cbers-2B (Chino-Brazi- 
lian Earth Resources Satellite), 
una copia exacta de su prede- 
cesor, el Cbers-2 lanzado por 
China en un Larga Marcha 4B 
el año pasado y cuya vida útil 
terminará a lo largo del 2005. El 
2B, cuya fase operativa en órbi- 
ta comenzará en el 2006, será 
seguido en los próximos años 
por los modelos 03 y 04. China 
y Brasil cooperan en la obser- 
vación terrestre con satélites 
desde hace años a través de la 
familia CBERS, un proyecto a 
largo plazo en el que China se 
hace cargo de un 70% y Brasil 
del restante 30% (entre 35 y 45 
millones de dólares por satéli- 
te), pues supone el no depen- 
der de terceras naciones para 
este tipo de tareas, como suce- 
día hasta el lanzamiento del 
modelo 1, y el poder realizar 
por sí mismos observaciones 
de la Tierra, control medioam- 
biental y de contaminación o 
planificar recursos naturales y 
urbanismo entre otras muchas 
posibilidades. Otras organiza- 
ciones internacionales, empre- 
sas y naciones, como Canadá, 
Nigeria, Irán o Malasia han 
mostrado su interés en adquirir 
comercialmente imágenes cap- 
tadas por la saga CBERS. Los 
presidentes Lula y Hu Jintao 
apoyan firmemente esta coope- 
ración tan satisfactoria y, ade- 
más de la creación de una co- 
misión conjunta destinada a co- 
ordinar esfuerzos, nuevos 
acuerdos conjuntos darán nue- 
vas y mejores capacidades es- 
paciales a estas dos intrépidas 
naciones emergentes. 


Nuevas caras en 
la ISS 





Mens todos esperan el 
regreso de los transborda- 
dores a la actividad, las Soyuz 
rusas continúan con los cíclicos 
y semestrales cambios de tripu- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 














laciones de la ISS. La Expedi- 
ción 10, el astronauta de la NA- 
SA Leroy Chiao y el cosmonau- 
ta ruso Salizhan Sharipov, rele- 
vó sin novedad a mediados de 
octubre a los miembros de la 9, 
el cosmonauta Gennady Padal- 
ka y el astronauta Michael Finc- 
ke, y, si todo marcha según lo 
previsto, regresarán a la Tierra 
seis meses después a bordo 
del transbordador Discovery 
(Misión STS-114), la primera 
de estas naves desde el desas- 
tre del Columbia. Chiao, inge- 
niero químico, es un experi- 
mentado astronauta y acumula 
en los transbordadores un total 
de tres misiones con 36 días 
en el Espacio y 26 horas de 
EVAs (Salidas extravehicula- 
res), entre ellas las que añadie- 
ron en octubre de 2000 el Mó- 
dulo Truss y el Adaptador Pre- 
surizado 3 a la ISS (Misión 
STS-92). Sharipov es piloto e 
instructor de vuelo de la Fuerza 
Aérea rusa, fue aceptado en el 
programa para astronautas en 
1990 y, curiosamente, su única 
experiencia fue en el transbor- 
dador estadounidense Endea- 
vor (Misión STS-89), en el que 
fue especialista, visitó la ISS y 
acumuló 211 horas de expe- 








riencia en el Cosmos. Chiao y 
Sharipov, llegados a la Esta- 
ción en un Soyuz TMA-5, tie- 
nen por delante cientos de ho- 
ras de trabajo, un par de pase- 
os espaciales y preparar la 
llegada a la 1SS del transborda- 
dor, de nuevas naves rusas 
con tripulaciones y equipos o 
de las primeras visitas de los 
módulos europeos de carga. La 
Expedición 9, acompañada por 
el cosmonauta investigador Yu- 
ri Shargin, llegado con Chiao y 
Sharipov en la TMA-5, llegaron 
a Tierra sin complicaciones a 
bordo de la Soyuz TMA-4 tras 





tres horas y media de viaje. Du- 
rante la reentrada atmosférica, 
y como es habitual, dos de los 
módulos de la Soyuz, el orbital 
y el que contiene la propulsión 
y el instrumental, ardieron en la 
atmósfera por las altas tempe- 
raturas alcanzadas por la fric- 
ción dejando en solitario al Mó- 
dulo de Descenso mecido has- 
ta el suelo de Kazajstán por la 
suave caída que le dan sus dos 
grandes paracaídas. A un me- 
tro de la superficie los seis mo- 
tores del módulo dan su último 
impulso para asegurar una to- 
ma lo más suave posible y el fi- 
nal de la Misión 187 días, 21 
horas y 16 minutos después de 
su lanzamiento. En el Centro 
de Entrenamiento Gagarin, en 
la Ciudad de las Estrellas de 
Moscú, esperaban sus familias 
y los reconocimientos, tanto 
médicos como los de méritos. 
A la espera de que se confirme 
que los transbordadores están 
plenamente operativos, la ESA 
negocia con la Agencia Espa- 
cial federal de Rusia la posibili- 
dad de que el tercer asiento de 
la Soyuz que debe relevar a 
Chiao y Sharipov, en abril de 
2005, esté ocupado por el as- 
tronauta Roberto Vittori. Esta 
podría ser la segunda expe- 
riencia espacial de Vittori tras 
su vuelo a la ISS en mayo de 
2002 y supondría la sexta de 
este tipo para la ESA. Los 12,5 
millones de euros necesarios 
para pagar este asiento y una 
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O Próximos lanzamientos 


22 - Helios 2A/ Essaim 1- 
4/Parasol/Nanosat 1 a bordo de un Aria- 
ne 5. 

2? - Zi Yuan 5 en un CZ-4B chino. 

2? - Galaxy 14 en el Soyuz FG-Fre- 
gat. 

2? - Astro F M-V de Japón. 

2? - Intelsat Americas 8 en un vector 
Zenit 3SL. 

02 - C/NOFS a bordo de un Pegasus 
XL. 

04 - Apstar 6 en un CZ-3B. 

09 - Worldsat 2 en un vector Proton 
M. 

16 - AMC-16 en un Atlas 5. 

20 - Lunar TrailBlazer/ N-Cube a bor- 
do de un Dnepr. 

23 - Progress M-51 en un Soyuz U, 
Misión 16P a la ISS. 

30 - Deep Impact en un vector Delta 
al 


misión similar a la Cervantes 
de Pedro Duque, incluyendo 
ocho días a bordo de la ISS, 
saldrían de la ESA, la Fuerza 
Aérea de Italia y del Gobierno 
regional del Lazio italiano. 


Helios IIA en 
órbita 





E n diciembre un Ariane 5 pu- 
so, por primera vez para Eu- 
ropa, seis satélites en órbita de 
un sólo lanzamiento. Entre los 
pasajeros de este vuelo se en- 
cuentra el satélite Helios lA, 
una unidad de segunda genera- 
ción empleada para fines milita- 
res que apoyará a las unidades 
actualmente operativas, los He- 
lios lA y IB, con sus mayores 
capacidades de observación y 
comunicaciones. Este nuevo 
sistema, desarrollado por Fran- 
cia en colaboración con España 
y Bélgica, tiene además posibili- 
dades para apoyar el segui- 
miento de blancos, guía de ar- 
mas o unidades, planificación 
de misiones o control de daños 
en combate. 
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PANORAMA DE LA FHIAN 








Y El nuevo diálogo mediterráneo y la 
Iniciativa de cooperación de 
Estambul 


La dinámica de la OTAN en estos tiempos de evidente transfor- 
mación es tal que cada día nos trae nuevas ideas y nuevas tareas. 
La creación del Mando de Transformación no es el final sino el co- 
mienzo de un proceso en el que toda la Alianza está comprometida. 
La transformación debe afectar no sólo a las estructuras y procedli- 
mientos internos sino también, como se decidió en Estambul, a la 
profundización de la relaciones con los países socios y con otras 
naciones interesadas en colaborar con la Alianza. A continuación se 
recogen dos casos de esa renovada atención a los países que a 
través de su asociación con la Alianza pueden participar a lograr el 
objetivo común de asegurar y extender la paz y la estabilidad en la 
zona euro-atlántica y más allá. 

La Alianza está presente en muchos lugares y en muy diversas 
áreas de actividad. El compromiso de los aliados con la paz, la es- 
tabilidad y la lucha contra el terrorismo ha llevado a las tropas de los 
países de la OTAN a lugares tan alejados entre sí como los Balca- 
nes y Afganistán. En este país asiático, la Fuerza Internacional de 
Asistencia a la Seguridad (ISAF) ha contribuido con su presencia 
activa a asegurar el orden que permitió la realización de la elección 
presidencial el pasado mes de octubre. Mucho más cerca del área 
euro-atlántica se encuentran los países que participan actualmente 
en el Diálogo Mediterráneo (DM) y en general todos los ribereños 
de este mar aunque no participen en el diálogo. 

El párrafo 36 del Comunicado de la Cumbre de Estambul está 
dedicado al DM. Es uno de los párrafos más largos del comunicado 
y en mi opinión marca un objetivo claro para el futuro del DM. Co- 
mienza el párrafo destacando los logros del Diálogo en la creación 
de un ambiente de confianza y cooperación entre la Alianza y sus 
socios mediterráneos. A continuación se destacan las grandes 
oportunidades que el entorno de seguridad actual ofrece para una 
más efectiva cooperación. En el punto clave del texto sobre el DM 
se invita a los socios del Diálogo a establecer una asociación más 
amplia y más ambiciosa, guiada por el principio de propiedad com- 
partida y que tenga en cuenta los intereses y las necesidades parti- 
culares de cada socio. El objetivo general de esta asociación será 
contribuir a la estabilidad y seguridad regional por medio de una 
más intensa cooperación práctica. Está cooperación incluirá la in- 
tensificación del actual diálogo político, el logro de la interoperabili- 
dad, el desarrollo de la reforma de las instituciones de defensa y la 
contribución a la lucha contra el terrorismo. Los esfuerzos aliados 
complementarán y se reforzarán mutuamente con otras iniciativas 
en el Mediterráneo incluyendo las de la UE y la OSCE. En mi opr- 
nión estamos de hecho ante un nuevo Diálogo Mediterráneo y para 
llevarlo a buen puerto se necesitará un gran esfuerzo de todos los 
implicados, países aliados y socios del DM. 

Los jefes de Estado y Gobierno aliados reunidos en Estambul de- 
cidieron lanzar una nueva iniciativa de cooperación que ya se cono- 
ce por todos como la Iniciativa de Cooperación de Estambul (IC!). 
Con esta iniciativa se ofrece cooperación a los países interesados 
en la región del Medio Oriente en su sentido más amplio. El lanza- 
miento de la IC! se ha comenzado con los países pertenecientes al 
Consejo de Cooperación del Golfo, con el objetivo de fomentar rela- 
ciones bilaterales mutuamente beneficiosas y así aumentar la segu- 
ridad y la estabilidad. La iniciativa se enfoca en la cooperación prác- 
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tica en aquellos campos en que la OTAN pueda proporcionar un va- 
lor añadido especialmente en los campos de la defensa y la seguri- 
dad. Respetando la especificidad del Diálogo Mediterráneo, el Diá- 
logo Mediterráneo reforzado y la Iniciativa de Cooperación de Es- 
tambul son procesos complementarios, progresivos e individuales. 
Ambos serán desarrollados en un espíritu de propiedad compartida 
con los países participantes. Para lograr el éxito en ambas iniciati- 
vas serán esenciales las continuas consultas y un compromiso acti- 
vo y permanente. 

El Secretario General adjunto Sr. Minuto Rizo realizó una primera 
visita a Kuwalt, los Emiratos Arabes Unidos y Bahrein del 26 al 30 
de septiembre pasado. Durante esa gira se entrevistó con altos 
mandatarios de los tres países a los que explicó las posibilidades de 
cooperación con la Alianza. La acogida al embajador Rizo fue extra- 
ordinariamente cordial y sirvió para resaltar la oportunidad de la ini- 
ciativa. En general se puede decir que todos las autoridades visita- 
das en esos países se mostraron entusiasmados con la nueva ini- 
clativa y expresaron su disposición a trabajar para conseguir sus 
objetivos. 


E Reuniones informales 


El calificativo de informal puede dar una impresión falsa sobre la 
importancia real que ese tipo de encuentros tiene en la OTAN. Exis- 
ten reuniones informales del Consejo del Atlántico Norte a nivel de 
embajadores, del Comité Militar tanto con los representantes milita- 
res como con los Jefes de Estado Mayor pero quizás las más cono- 
cidas son las reuniones ministeriales informales. La característica 
principal de este tipo de reuniones, sea cual sea su nivel, es que no 
se toman decisiones. En principio esa limitación podría considerarse 
que disminuye drásticamente el valor de las “informales”. Sin em- 
bargo, esta circunstancia hace que se puedan discutir los temas de 
más interés en un determinado momento con una profundidad y se- 
renidad mayores al no estar frenados los reunidos por la responsa- 
bilidad de tener que tomar decisiones vinculantes. 

Los ministros de Defensa de los 26 países aliados se reunieron 
en Polana Brasov, Rumania, los días 13 y 14 de octubre pasado. 
Como es tradicional en este tipo de reuniones no había una agenda 
fija, si bien el tema general de las conversaciones fue las misiones y 
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El Secretario General de la OTAN y el Comandante Supremo 
Aliado en Europa anunciando que la Fuerza de Respuesta OTAN 
(NRE) ha alcanzando su capacidad operativa inicial (I0C). Poia- 
na Brasov, Rumania. 13 de octubre 2004. 
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capacidades operativas de la OTAN. Los reunidos discutieron las 
reformas en marcha para fortalecer la capacidad de la Alianza para 
ejecutar las misiones asignadas por el Consejo cuando y donde 
sea necesario. En concreto se consideraron algunas propuestas pa- 
ra mejorar el proceso de la toma de decisiones y el modo de finan- 
ciar las operaciones. Otro tema de importancia tratado en Polana 
Brasov, fue cómo alcanzar los objetivos políticos marcados por los 
jefes de Estado y Gobierno en Estambul para mejorar la capacidad 
de despliegue de las fuerzas aliadas. En este contexto, el 13 de oc- 
tubre el Secretario General y el Comandante Supremo Aliado en 
Europa anunciaron que la Fuerza de Respuesta de la OTAN (NRPF) 
había alcanzado su capacidad operativa inicial. El alto nivel de alis- 
tamiento y la avanzada capacidad tecnológica de esta fuerza hacen 
que la NRF sea objeto de la más alta atención en la Alianza. La 
NRF combina unidades terrestres, aéreas y navales de élite en una 





El Secretario General y el ministro de Defensa ruso Ivanov du- 
rante la reunión informal del NRC en Poiana Brasov, Rumania. 
14 de octubre de 2004. 
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El Prem 


Presidencia de la reunión informal de los ministros de Defensa de la OTAN en Poiana Brasov, Rumania. 13 de octubre de 2004. 
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fuerza que puede ser desplegada en cualquier lugar del mundo en 
cinco días. Esta fuerza es capaz de sostenerse por sí misma hasta 
un mes, ejecutando una amplia gama de misiones. Entre esas mi- 
siones se pueden incluir: defensa colectiva, gestión de las conse- 
cuencias de desastres naturales o causados por el hombre, actua- 
ción como fuerza de “entrada inicial” para una fuerza mayor y para 
demostrar, en los comienzos de una crisis, la determinación y habili- 
dad de la Alianza para actuar efectivamente. La NRF tiene actual- 
mente unos 17000 efectivos. Dado que las fuerzas aéreas, terres- 
tres y marítimas de los países miembros de la OTAN irán rotando 
para formar parte de esa fuerza, la NRF servirá de catalizador de la 
transformación del conjunto de las fuerzas armadas aliadas. El Sr. 
Jaap de Hoop Scheffer afirmó dirigiéndose a los periodistas en 
Poiana Brasov: “Es un banco de pruebas para doctrinas y tecnologí- 
as avanzadas y - dado que los aliados rotarán sus fuerzas — se ad- 
quirirán experiencias que podrán ser aplicadas, creo, en toda la es- 
tructura de la Alianza”. El concepto inicial de la Fuerza de Respues- 
ta OTAN fue acordado en la Cumbre celebrada en Praga en 
noviembre de 2002. Cuando la NRF alcance su capacidad operati- 
va final en el 2006 dispondrá de unos 21000 efectivos. 

El futuro de las operaciones en marcha fue también objeto de 
la atención de los ministros aliados, incluyendo la posible nueva 
expansión de la presencia de la OTAN en Afganistán, la seguri- 
dad de las elecciones en Kosovo y la implementación de la asis- 
tencia de la Alianza al entrenamiento de las fuerzas de seguridad 
de Irak. El día 14 se celebró también una reunión informal del 
Consejo OTAN-Rusia (NRC) con la presencia del ministro de De- 
fensa ruso Sr. Ivanov. La participación rusa en la operación “Acti- 
ve Endeavour” y el programa de trabajo para el 2005 del NRC 
fueron los temas estrellas de esa reunión. La reunión celebrada 
en Rumania por los ministros de Defensa es la primera que se 
celebra en el territorio de uno de los siete países que se unieron 
a la Alianza Atlántica este año. a 
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Entrevista a Sir Jock Stirrup, 
mariscal jefe de la RAF 


“Per Ardua Ad Astra” 


DAviD CORRAL HERNANDEZ 





La RAF británica es una fuerza aérea cargada detradición para la que 
el futuro, una desus prioridades, pasa por adaptarsecontinuament e 
alasnecesidades, disponer del material adecuado, latecnología más 
moderna y sobretodo, un equipo humano cualificado que est é 
orgulloso desutrabajo.Alolargo desu historia han participado 
activamente en múltiples misiones militares multinacional es, bélicas 
o de mantenimiento dela Paz (Balcanes, Iraq, Afganistán, etc), como 
miembrosdela OTAN susfuerzas están desplegadas en otras naciones 
aliadas y no dejan sin su presencia alosterritoriosmásalládeGran 
Bretaña o visitas periódicas a naciones que estuvieron bajo sututel a. 
AlaRAF están llegando aviones de úl tima gener ación como el Eurofight er 
o,algo más adelante, el A400M, proyectosenlos que están pl enamente 
implicadosjunto aotrasnaciones europeas, pues, aunque exista 

el vínculo Atlántico, saben que Europa debe ser un camino a seguir. 


tra” (“A las estrellas a través de 
la adversidad”), ¿puede expli- 
carnos qué significa y cómo lo apli- 
can en su actividad cotidiana? 
—“Per Ardua Ad Astra” significa 
a través del esfuerzo lograremos las 
estrellas. Existen dos aspectos funda- 
mentales en este lema, el primero son 
las estrellas y el significado que im- 
plican, es perseguir algo, una meta, 
un fin que está ahí pero fuera de 
nuestro alcance, es el camino que 
puede llevarnos a la perfección y la 
excelencia. Es algo a lo que se debe 
aspirar y que significa desarrollar y 
mantener una constancia. A través de 
la adversidad o el esfuerzo es claro 
que significa que el camino hacia 
esas metas deseadas no es fácil ni al- 
go que se deba intentar si uno no lo 
pretende ni está verdaderamente 
preparado para afrontarlo. Es hablar 
de la habilidad, destreza o profesiona- 
lidad necesarias. Nuestra historia se 
fundamenta en este lema y lo que ha- 
cemos en la actualidad es demostrarlo 
y darle sentido. Perseguimos muchas 
metas para asegurarnos que seremos 
capaces de realizar nuestros cometi- 
dos en el futuro y por ello necesitamos 
capacidades técnicas, los equipos ne- 


GS: lema es “Per Ardua Ad As- 





cesarios y, por supuesto gente, perso- 
nas de enorme talento, profesionales, 
competentes y con mucho coraje. Por 
eso creo que nuestro lema refleja esa 
determinación para vencer sean cua- 
les sean las circunstancias. 





— ¿Cuáles son las principales 
prioridades doctrinales y procedi- 
mientos operacionales de la RAF 
en este siglo XXI? 

—En los últimos años ha sido muy 
activa la búsqueda de doctrinas, no 
sólo para la RAF, ha sido un proce- 
so general para toda la Defensa del 
Reino Unido. Nosotros en la actuali- 
dad hemos decidido centrarnos en 
aquellos asuntos que realmente que- 
ramos lograr más que mantener una 
postura estable. Esto nos lleva a 
nuevos caminos interesantes y emo- 
cionantes de hacer las cosas, de 
cumplir con nuestro trabajo. Impor- 
tante para nosotros hoy en día es lo 
que llamamos Network Enabling Ca- 
pabilities, un sistema parecido pero 
no idéntico al que poseen el Ejército 
estadounidense. Esto es fundamental 
para la adquisición, procesado y 
gestión de la información necesaria 
para nuestras actividades, vivimos 
en la era de la información y la De- 
fensa debe vivir en ella. Network 
Enabling Capabilities es nuestra ha- 
bilidad para transformar la informa- 
ción obtenida en datos precisos y 
útiles aplicables a las actividades 
militares. Pero Network Enabling 
Capabilities no es sólo alta tecnolo- 
gía, es un modo de pensar, una ma- 


SIRJOCK STIRRUP, mariscal jefe de la RAF 


l mariscal Del Aire Sir Jock Stirrup fue educado en la escuela mercantil de Taylors, 

N orthwood, y en el Centro Cranwell de la RAF. Después de una temporada como ins- 
tructor de vuelo cualificado trabajó en la Fuerza Aérea del Sultanato de O mán, en la que 
voló los Strikemasters durante el conflicto de Dhofar. De regreso al Reino Unido, en 1975, 
fue destinado al Escuadrón N 2 41(F), volando Jaguars de reconocimiento antes de partici- 
par en el intercambio con los Estados Unidos, donde voló el RF-4C Phantom. De nuevo en 
Inglaterra pasó dos años en Lossiemouth como comandante de vuelo en la unidad opera- 
cional de conversión de Jaguar y en 1984 realizó el curso de Estado Mayor Conjunto. 
Posteriormente comandó el escuadrón No II(AC), volando de nuevo Jaguars de reconoci- 
miento en Laarbruch hasta 1987, año en que pasa a ser oficial en el Gabinete del general 
jefe de Estado Mayor de la RAF. En 1990 asume la comandancia de Marham y participa 
en la operación GRANBY. En 1993 asistió al curso en el Royal College. Terminó el curso 
en Camberley antes de ser designado director de Planes y Programas de la RAF en 1994, 

En abril de 1997 se le nombra Comandante del Grupo N21 y fue designado jefe auxi- 
liar del Estado Mayor de la RAF en agosto de 1998. En el 2000 es designado vicecoman- 
dante en jefe del Strike Command además de asumir diversas responsabilidades del Centro 
N2 9 de Operaciones Aéreas Combinadas de la OTAN y director del Grupo Aéreo 
Europeo. De septiembre de 2001 a enero de 2002 fue comandante del contingente británi- 
co y consejero militar británico de la CINCUSCENTCO M, operación VERITAS, la contribu- 
ción de Gran Bretaña a la operación liderada por Estados Unidos en Afganistán bajo el 
nombre de Enduring Freedom. En la lista 2002 de los honores de Año Nuevo fue designa- 
do KCB y ocupó el puesto de segundo del Estado Mayor en marzo de 2002. El 1 de agosto 
de 2003 fue ascendido a Mariscal Jefe de la RAF. 





«Vivimos en la era de la información 
y la Defensa debe vivir en ella» 
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nera de hacer las cosas, es la capa- 
cidad para estar siempre preparado 
y vencer en las peores circunstan- 
cias o en situaciones inesperadas. 

—Eurofighter. ¿Cuál será su 
misión en la RAF y como sistema 
de Defensa multinacional? ¿Su 
llegada puede significar el inicio 
de una unidad aérea formada por 
naciones europeas? 

—Eurofighter, que es una de nues- 
tras prioridades, está entrando ac- 
tualmente en servicio en 
algunas de nuestras uni- 
dades y sustituye paula- 
tinamente a otras varias 
plataformas que, por el 
paso del tiempo, han 
quedado obsoletas y re- 
sultan poco operativas. 
Es un programa emo- 
cionante, el Eurofighter 
es un avión de última 
generación con muchas 
capacidades y poten- 
cial. Con él nos queda 
todavía mucho camino 
por delante, tanto en la 
parte operativa como en 
todos aquellos desafíos 
que surjan con su plena 
incorporación a la RAF. 
Y es que, además de te- 
ner a todos los pilotos 
jóvenes de la RAF an- 
siosos por pilotarlo, con 
él ganamos una plata- 
forma polivalente, capa- 
cidades para actuar en 
cualquier escenario y 
condición. Será un ele- 
mento necesario y ple- 
namente integrado en 
nuestra NEC (Network 
Enabling Capabilities). 
Es crucial para noso- 
tros y para el futuro, es 
un sistema común con 
otras fuerzas aéreas europeas, entre 
ellas el Ejército del Aire español. De 
todos modos desde hace muchos 
años son habituales, buenas y abun- 
dantes las relaciones e intercambios 
con estas y otras fuerzas aéreas, y 
cuando participamos en maniobras 
lo normal es que sean diferentes los 
aviones, de diferentes fabricantes y 
que sirvan en diferentes naciones, 
por lo que practicamos e intentamos 








hacer de todos ellos un “global” con 
el que trabajar. Por eso creo que la 
integración e interoperabilidad de 
aviones y sistemas es algo muy fami- 
liar en Europa a estas alturas y se- 
guro que el Eurofighter contribuirá 
a ello mucho más todavía. 





—La RAF está inmersa en mu- 
chos proyectos punteros como el F- 
35, los UCAV's o el A400M. ¿Cuá- 
les son sus intereses y metas? 








—La RAF mantiene en la actuali- 
dad un interesante programa de mate- 
rial, está el Eurofighter, también par- 
ticipamos en los programas del F-35, 
el A400M o en nuevos desarrollos de 
misiles. Por supuesto que no olvida- 
mos los vehículos no tripulados o los 
UCAV, pues creemos que tendrán un 
protagonismo destacado en nuestra 
estructura militar en el futuro. No sa- 
bemos exactamente cuál será su co- 
metido pero es que hay muchas pre- 
guntas que deben contes- 
tarse antes y si decidimos 
apostar por ellos será 
mucho el trabajo para 
poder contestar a todas 
estas preguntas. Innova- 
ción tecnológica es el 
elemento común de nues- 
tros programas y futuro. 
La tecnología es funda- 
mental pero no es sufi- 
ciente, necesitamos gente 
adecuada, personal bien 
preparado y con buenas 
aptitudes capaz de em- 
plear bien estos sistemas. 
La combinación de la úl- 
tima tecnología con el 
mejor personal, una bue- 
na doctrina o entrena- 
miento deben combinar- 
se para obtener todas 
esas capacidades que ne- 
cesitaremos en el futuro. 

—¿Cuáles son ahora 
sus preocupaciones? 
¿Dónde o quiénes son 
sus amenazas? ¿Cómo 
se ocupan de ellas? 
¿Cómo es su participa- 
ción en misiones multi- 
nacionales? 

—Dónde o quiénes son 
nuestras amenazas es 
una pregunta imposible 
de contestar pero, aun- 
que así sea, es significativo ya que 
una conclusión categórica es que el 
futuro es incierto. Podemos hacer 
ciertas teorías o suposiciones sobre 
cómo será el futuro, incluso algunas 
de ellas podrán ser ciertas, pero mu- 
chas no lo serán y siempre está la sor- 
presa. Por ello creemos que debemos 
estar preparados y tener las capaci- 
dades necesarias para reaccionar an- 
te lo inesperado e imprevisible. Nece- 
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sitamos adaptabilidad, la necesitamos 
en nuestros equipos y la necesitamos 
rápidamente. Tenemos que ser capa- 
ces de adaptarnos a las circunstan- 
cias y necesidades para integrar en 
nuestros aviones aquellos equipos que 
sean necesarios, desde armas a senso- 
res pasando a sistemas de gestión de 
información. Pero también necesita- 
mos esa adaptabilidad en nuestra 
gente, necesitamos flexibilidad en 
nuestra doctrina, necesitamos entre- 
namientos adaptados que den a nues- 
tro personal un amplio repertorio de 
capacidades y habilidades para que 
las apliquen siempre que sea preciso. 
El peligro en nuestro “negocio” es 
entrenar siempre la última guerra y 
no la próxima, pues la próxima siem- 
pre es diferente y nunca sabremos en 
qué aspectos será diferente a la ante- 
rior. Entrenamiento para un futuro 
impredecible y proporcionar una serie 
de capacidades para adaptarse men- 
tal y tecnológicamente con las que re- 
accionar ante las situaciones imprevi- 
sibles son el gran reto al que nos en- 
frentamos. 

—-¿¿Estar allí, estar cerca o llegar 
lo antes posible? ¿Cuántas crisis 
pueden ser atendidas a la vez en di- 
ferentes puntos del Globo? 

—La habilidad para proyectar 
fuerzas rápidamente y a puntos aleja- 
dos es una de nuestras cualidades. 
Pero siempre existe un límite hasta el 
cual, todos, pueden ser capaces de 
implicarse a la vez. Incluso las mayo- 
res estructuras, aunque dispongan de 
más potencial, llega un punto en el 
que los recursos son finitos. Lo im- 
portante en este mundo impredecible 
y cambiante es ser adaptable, es ser 
capaz de aportar los recursos necesa- 
rios según las necesidades, el mo- 
mento y la circunstancia. Es disponer 
de la fuerza que se requiera donde y 
cuando se requiera pero sólo mien- 
tras ésta sea necesaria. También hay 
que ser flexible y si se fijan en nues- 
tros despliegues de tropas a lo largo 
de estos últimos diez años verán que 
lo hacemos de una manera muy rápl- 
da y en una amplia diversidad de 
conflictos pero, según va evolucio- 
nando la operación, también somos 














«Debemos estar preparados para reaccionar ante 
lo inesperado e imprevisible» 


capaces de ajustar rápidamente el ni- 
vel de fuerza necesario. Participar en 
una misión de larga duración no im- 
plica que siempre sea necesario man- 
tener el mismo nivel de fuerza, siem- 
pre se puede aumentar o disminuir y 
esta es una respuesta que damos rá- 
pidamente en situaciones cambiantes. 

—Europa necesita a EE.UU. en 
Defensa pero parece que no es así a 
la inversa, ¿vivimos en una era 
post-OTAN? ¿Resultará Gran Bre- 
taña afectada por la retirada de tro- 
pas de los Estados Unidos en su 
nueva estrategia global de Defensa? 

—No está en mi mano hablar por 
los Estados Unidos pero no creo que 
sea así la situación actual. Desde mi 
punto de vista los Estados Unidos es- 
tán entusiasmados por la cooperación 
con Europa. Además está la OTAN, 
una organización en la que Estados 
Unidos trabaja con sus aliados euro- 
peos. Desde el punto de vista de poder 
a todos nosotros nos gustaría hacer 
las cosas de un modo más efectivo en 
un contexto europeo pero es un cami- 
no que nos va a llevar muchos años 


«Participar en una misión de larga duración no implica que 
siempre sea necesario mantener el mismo nivel de fuerza» 





todavía. Por eso, dar una respuesta 
europea como tropas de la UE o fuer- 
zas de reacción europeas dentro de la 
OTAN necesitan de enormes cambios 
por nuestra parte, aunque estemos de- 
terminados a hacerlo. La reestructu- 
ración del despliegue militar estadou- 
nidense es fruto de los cambios estra- 
tégicos y del ambiente en el que 
vivimos, es un cambio en la balanza 
para adaptar su presencia a otras ne- 
cesidades. Para Europa es una dismi- 
nución de la presencia de tropas pero 
no del compromiso con la OTAN. 
—¿Cómo pueden nuestras fuer- 
zas aéreas mejorar su cooperación? 
—Mantenemos actualmente rela- 
ciones muy cordiales, son habituales 
los intercambios y participamos en 
programas conjuntos como el 
A400M o el Eurofighter, en el que he 
estado volando en Morón y hablando 
con sus pilotos. Muchas de las cues- 
tiones que suponen el desarrollo de 
estos programas de última genera- 
ción son comunes, por eso es necesa- 
rio mantener contactos estrechos pa- 
ra compartir experiencias, crear 
puntos comunes, aprender otras ex- 
periencias y poder así obtener de es- 
tos programas lo mejor de ellos mw 


José María Reiz Álvarez 
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EL RECURSO DE PERSONAL EN 
LA REVISIÓN ESTRATÉGICA 
DE LA DEFENSA 





a Revisión Estratégica de la Defensa, pre- 

sentada por el ministro de Defensa a la Co- 

misión de Defensa del Congreso de los Di- 

putados en diciembre de 2002, como to- 
dos sabemos, es un documento que sienta las 
líneas básicas de actuación de nuestra política de 
defensa para los próximos años. Como todo docu- 
mento está sometido a las circunstancias cambian- 
tes de cada momento y por lo tanto sujeto a las re- 
visiones que estas circunstancias impongan. No 
obstante, a corto y medio plazo, cualquier modifi- 
cación del mismo difícilmente supondrá una ruptura 
con los criterios que contiene. Podemos pensar que 
la actual Revisión Estratégica de la Defensa es un 
punto de referencia para planear y gestionar el fu- 
turo de las Fuerzas Armadas. 

Esta Revisión Estratégica se ha plasmado en una 
serie de Criterios Básicos que constituyen las claves 
para la transformación y mejora de las Fuerzas Ar- 
madas cara al siglo XXI. El Criterio 9 habla del re- 
curso humano, objeto de este artículo. De todo 
cuanto se contempla en este criterio quisiéramos 
realizar algunas reflexiones acerca de los procesos 
funda mentales de personal que en él se describen 
y que en mayor medida pueden incidir en la ges- 
tión del recurso humano en el Ejército del Aire. 

En el citado Criterio 9 se describen los siguientes pro- 
cesos fundamentales: Planificación, Reclutamiento, Inte- 
gración, Gestión, Formación y Reincorporación a la vi- 
da civil. En cada uno de estos procesos se establecen 
diversas líneas de actuación de las que 
algunas serán objeto de los comentarios 
que a continuación se transcriben. 


PLANIFICACION 


“El recurso humano es el elemento 
más importante, es el elemento funda- 
mental de la Defensa” 

Incluso se afirma que en unas Fuer- 
zas Armadas tecnificadas y automat- 
zadas, el factor esencial y determi- 
nante seguirá siendo la calidad de 
sus recursos humanos. 





los que trabajan o han trabajado directa o ¡ndi- 
rectamente en los departamentos de personal se 
preguntan si esta afirmación es creíble. M uchas ve- 
ces se tiene la sensación de que los temas de per- 
sonal solo son considerados a titulo individual, 
dándoles importancia en la medida que afecten a 
nuestro campo concreto de actividad o a nuestros 
intereses personales. 

Por otra parte debemos subrayar que en materia 
de personal es difícil realizar una verdadera planifi- 
cación. Toda política de personal está sometida a 
una legislación cambiante, las necesidades de pro- 
fesionales muchas veces responden a factores distin- 
tos a los operativos o a factores extemos a las Fuer- 
zas Armadas, como lo es el mercado laboral de 
puestos de trabajo. En este orden de cosas es dificil 
una planificación a medio y largo plazo. Por esto, la 
gestión de personal es llamada la gestión del “bom- 
bero” apagar el fuego donde suna, intentar solucio- 
nar los problemas a medida que se produzcan. 

El proceso de planificación de recursos humanos 
no consiste solo en establecer normas o alcanzar ci- 
fras sino también en atender, dentro de lo posible, 
las necesidades individuales, lo que todos conoce- 
mos por conjugar los objetivos de la organización 
con los personales y que constituye el factor funda- 
mental para su integración. Esta es la gran meta a 
alcanzar en cualquier departamento de personal y 
que nos puede llevar a establecer criterios cambian- 
tes de gestión, en parte porque las circunstancias 
personales son muchas y variables. 

Posiblemente el mayor “reto” para 
aquel que debe decidir en materia de 
personal es saber flexibilizar la legis- 
lación en vigor para conjugar objeti- 
vos organizacionales y personales. 
Tenemos que ser conscientes de que 
la normativa existente no es un fin, si- 
no un medio para alcanzar los objeti- 
vos de la organización y no debemos 
olvidar que el fin último de cualquier 
organización es trabajar para el hom- 
bre, es como alguien dijo fabricar 
más humanidad. 
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RECLUTAMIENTO 


“Reclutar suficiente personal en cantidad y calidad” 

Uno de los temas más complejos y apasionantes 
en los que están involucradas las Fuerzas Armadas 
es el tema de la profesionalización. Creemos que 
es un hecho positivo y pocos pueden dudar de su 
irreversibilidad. 

No es posible completar este proceso de modo 
efectivo y duradero si antes no se produce un cam- 
bio en las personas. Dicho de otro modo, todo 
cambio organizacional como el que está en desa- 
rrollo implica un efectivo cambio en la 
mentalidad de las personas principal- 
mente, y para el caso que tratamos, ha- 
cia dos grupos de profesionales: El per- 
sonal civil y el personal de Tropa que 
históricamente no hemos sabido darles 
el protagonismo que se merecen y que 
las Fuerzas Armadas necesitan. 

Debemos reconocer que el ingreso en 
la profesión militar es principalmente un 
problema económico (ofrecer las recom- 
pensas adecuadas), la permanencia una 
cuestión de adaptación (asunción de los 
objetivos de la organización) y su aban- 
dono un asunto de formación (prepara- 
ción para seguir sirviendo a la sociedad). 

Somos conscientes que se puede justi- 
ficar una amplia “horquilla” de personal 
necesaria para que el Ejército del Aire 
pueda desarrollar su misión pues son mu- 
chos los factores a tener en cuenta en su 
determinación. Pero estas necesidades 
siempre deberán adaptarse a la reali- 
dad presupuestaria y a la capacidad de 
captación dentro de un competitivo mer- 
cado laboral de puestos de trabajo. 

Alguien dijo que debemos racionali- 
zar la realidad, adaptarnos a lo que en 
cada momento dispongamos y para 
que esa adaptación no sea traumática 
debemos prever la dimensión de la or- 
ganización, estableciendo prioridades y 
abriendo caminos que supongan un 
ahorro de recursos. 

En el proceso de ingreso en las FAS 
que duda cabe que el primer factor que 
influye en el individuo es la imagen que 
la sociedad tiene de sus Fuerzas Armadas. la valo- 
ración de una profesión, empieza por medio del 
contacto con otros, de aquí la importancia de la lla- 
mada propaganda “boca a boca”. Para la capta- 
ción de profesionales para una profesión que está 
al servicio de la sociedad es imprescindible contar 
con el apoyo de todas las Instituciones del Estado 
relacionadas con la llamada “Cultura de Defensa”. 
La forma más eficaz que tienen las FAS de conti- 
bulra propagar esta conciencia de defensa es 


cumplir adecuadamente con todos los cometidos 
que la sociedad nos encomiende. 

En el proceso de reducción de efectivos de per- 
sonal que han experimentado los Ejércitos se ha 
defendido la necesidad de unas Fuerzas Armadas 
más reducidas pero mejor preparadas, sin embar- 
go en el proceso de profesionalización, parece 
que hemos dado mayor relevancia a la cantidad 
que a la calidad. Si queremos dotar del suficiente 
prestigio a la categoría de Tropa, debemos empe- 
zar por exigir un adecuado nivel de preparación 
para ingresar en las Fuerzas Armadas. 


INTEGRACION 


“Atención a los aspectos ocupacionales” 

Sin entrar a discutir sobre los dos grandes mode- 
los de profesionalismo, O cupacional e Institucio- 
nal, debemos subrayar que lo que cada uno esta- 
blece tiene que adaptarse a la realidad del mo- 
mento. Son pocas las circunstancias, como en 
otros muchos modelos teóricos, en que se puede 
aplicartodo cuanto propugnan. 
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Hoy en día es indudable que debemos competir 
por los recursos de personal en una sociedad ca- 
da vez más competitiva y la profesión militar debe 
potenciar los aspectos que la hagan “atrayente”, 
aspectos que no deben entrar en conflicto con los 
valores característicos de nuestra profesión. El Mi- 
nistro de Defensa en su presentación de la Revisión 
Estratégica a la comisión de defensa del Congreso 
de los Diputados, afirmó que uno de los pilares de 
la política de personal en los próximos años debe 
ser mejorar el trato dentro de las Fuerzas Armadas, 
mejor trato en términos retributivos y profesionales. 

Se afirma muchas veces que la profesión militar 
tiene un marcado carácter vocacional. Es difícil ha- 
blar de que el joven que se acerca a las Fuerzas 
Armadas lo hace con lo que comúnmente conoce- 
mos por vocación. En un momento determinado de 
su vida, por las razones que sean, un joven puede 
plantearse el ser militar, y hay que dar por supues- 
to que tiene al menos inquietudes de serlo, pero di- 
fícilmente puede hablarse propiamente de voca- 
ción mientras no se confirme en el camino empren- 
dido, compruebe si sus aptitudes son las 
adecuadas, tenga una información directa de lo 
que significa esta profesión en el mundo actual, y 
sobre todo mientras no sea formado en sus valores 
y actividades. lo que ofrecemos en un primer mo- 
mento es una ocupación con la esperanza que 
pueda convertirse en verdadera profesión militar. 


“Personal altamente motivado y preparado” 

Motivación es en esencia sentirse importante. Cual- 
quier persona debe sentirse útil y la única forma es 
dar responsabilidades. Son muchos los que al pensar 
en el personal de Tropa aún lo hacen con paráme- 
tros propios del soldado de reemplazo lo que reper- 
cute negativa mente en su proceso de integración. 

la inadecuada satisfacción de las necesidades 
del individuo dentro de la organización produce 
desmotivación que unido a las expectativas de en- 
contrar otro trabajo mejor, supone inevitablemente 
un abandono de la organización. 

En la decisión de abandonar una organización 
no interviene únicamente el nivel de satisfacción de 
las expectativas y necesidades del individuo sino 
que influye también su percepción de las oportuni- 
dades de encontrar un puesto de trabajo mejor en 
otra organización. Si el individuo percibe que su 
probabilidad de encontrar un nuevo trabajo más 
satisfactorio es muy baja, la reacción más proba- 
ble es la de permanecer en la misma organización 
reduciendo el nivel de expectativas original, es de- 
cir su nivel de aspiraciones. 

El factor remuneración contibuye más a la insa- 
tisfacción que a la satisfacción del profesional. Ra- 
ra vez alguien manifiesta satisfacción por la cant- 
dad que percibe como salario. 

la inceridumbre en un empleo no genera sent- 
mientos de satisfacción. La seguridad en el empleo 


en la sociedad actual, ocupa uno de los primeros 
lugares entre los factores de satisfacción. Incremen- 
tar los profesionales de Tropa de carácter perma- 
nente puede contribuir a incrementar la captación 
de aspirantes a esta categoría y a aumentar su ín- 
dice de retención. 


GESTION 


“Potenciar la figura del militar de complemento 
para dar flexibilidad a la determinación y ajuste de 
plantillas” 

Aspecto que requiere una redefinición de las acti- 
vidades a desarrollar por los componentes de cada 
Cuerpo y Escala. No podemos hacer oficiales de 
primera y de segunda categoría. 

Parece lógico pensar que gran 
parte de los oficiales deberían 
pertenecer a la Escala de O ficia- 
les y de Complemento, por lo que 
se tendrían que potenciar los co- 
metidos asignados a los compo- 
nentes de esta Escala. Esto perml- 
iría contar con el grueso de efecti- 
vos de oficiales en los empleos 
que son más necesarios (alférez, 
teniente, capitán), el personal con 
aptitud para el vuelo tendrían ma- 
yor permanencia en los destinos 
operativos lo que reduciría la ¡n- 
versión en formación y los compo- 
nentes de la Escala Superior de 
Oficiales podrían de esta forma 
adquirir una formación y unas ex- 
periencias (puestos en Estados 
Mayores, organizaciones interna- 
cionales, destinos de carácter 
conjunto... etc) más acordes con 
su cometido de “Dirección y G es- 
tión” de una Fuerza Aérea. 


Jesús García Fernández 


“Adaptación del personal civil” 

Históricamente y posiblemente 
por la antigua creencia de que 
los temas de Defensa solo eran 
competencia de los militares, al personal civil al 
servicio de la administración militar se le ha teni- 
do relegado de muchas funciones. Si la defensa 
es de todos y a todos compete nada impide que 
si se tiene la preparación adecuada, puedan de- 
sarrollarse algunas de las funciones que tradicio- 
nalmente se han reservado exclusivamente a los 
que vestimos el uniforme militar. El primer paso 
para realizar la adaptación que se pretende es 
asignar al personal civil unos cometidos acordes 
a su nivel y preparación. Nuestro Ejército no 
puede desperdiciar las potencialidades de nin- 
guna persona que trabaja en sus distintas unida - 
des, centros u organismos. 
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“Criterio objetivo de selección” 

En la actualidad muy pocos ponen en duda el siste- 
ma de ascenso basado en la idoneidad del profesio- 
nal, sino más bien la forma de valorar esta idoneidad 
y el momento de la carrera en que se debe aplicar. El 
empleo de este criterio temprano y masiva mente pue- 
de conseguir, entre otras cosas, la indiferencia de 
unos y la desilusión de otros cuyo esfuerzo y dedica- 
ción son necesarios para nuestro Ejército, 

la promoción en la carrera es uno de los facto- 
res de satisfacción. Debemos aprovechar las po- 
tencialidades de todos los componentes de la or- 
ganización en base a sus méritos ofreciéndoles las 
oportunidades de promoción que la actual estuctu- 
ra de Cuerpos y Escalas permite, 


d - 


Uno de los aspectos relacionados con el criterio 
de objetividad, que debe presidir todo el proceso 
de selección, es la necesidad de informar a los in- 
teresados de los factores positivos o negativos que 
pueden influir en su carrera militar para permitir mo- 
dificar, si se considera necesario, hábitos profesio- 
nales y reconsiderar objetivos personales en cuanto 
al desarrollo de la misma. Aunque de forma indi- 
recta, en la formula establecida para que las distin- 
tas Juntas de Evaluación establezcan una primera 
clasificación de los evaluados están contenidos es- 
tos factores, sería conveniente establecer modelos 
genéricos y perfiles de carrera que sirvieran de 
guía para un mejor desempeño profesional. 


FORMACION 


“Homologación de la enseñanza militar con las 
titulaciones del sistema educativo general mante- 
niendo la peculiaridades de la carrera militar” 

Tenemos que reconocer las dificultades de adap- 
tar el sistema educativo militar al sistema educativo 
general. El primero progresa de lo específico a lo 
general mientras que el segundo va de lo general 
a lo específico. No obstante si la defensa de una 
comunidad es cosa de todos sus componentes, 
cualquiera de sus miembros podrá participar en la 
educación de los profesionales de la “defensa”. 
llegado a este punto nadie puede dudar de la ne- 
cesidad de las de los Centros de Enseñanza M ilita- 
res pues en ningún Centro del Sistema Educativo 
General podrá enseñarse la forma de ser y de ac- 
tuar característica de la profesión militar. 

Son muchos los que opinan que actualmente el 
profesional sale mal preparado de las Academias 
y Escuelas. Debemos preguntarnos la forma en 
que se llega a esta conclusión, pues para valorar 
(medir) algo se debe partir de una referencia (pa- 
trón de medida). Indudablemente si para valorar 
la preparación del militar de hoy utilizamos crite- 
rios del pasado llegaremos a la conclusión de 
que su formación no es la adecuada. ¿Cuál es la 
escala de referencia que hoy debemos utilizar? La 
que en cada momento establezca la sociedad a 
la que servimos, pues es esto lo que constituye la 
esencia de los valores de nuestra profesión, la vo- 
cación de servicio a la sociedad y para servir a 
esta sociedad tenemos que caminar en la misma 
dirección y en el mismo sentido interpretando 
nuestros valores más tradicionales a la luz de las 
exigencias de cada momento, 

Aquí no está en discusión la esencia de estos va- 
lores, sino su forma de aplicación. ¿Tienen el mis- 
mo significado la disciplina, lealtad, compañeris- 
mo, ...etc. en la actualidad que hace treinta o cua- 
renta años? ¿Podemos aplicar estos valores con los 
mismos criterios?, Para responder a esta pregunta, 
tenemos que ser conscientes de la evolución de la 
sociedad a la que servimos y de la forma de pen- 
sar y de actuar de la juventud de la que las Fuer- 
zas Armadas se nutren. 


REINCORPORACION A LA VIDA CIVIL 


“Preparación para integración en la vida civil" 

Todos deberíamos sentimos satisfechos si la for- 
mación y preparación adquirida en las Fuerzas Ar- 
madas fuera altamente valorada en el mercado la- 
boral de puestos de trabajo. Si consiguiéramos 
que esta preparación fuera uno de los factores más 
atrayentes para los jóvenes en su deseo de ingre- 
sar en los Ejércitos, contribuiíamos a incrementar el 
prestigio de la profesión militar. Esto sería otra for- 
ma de servicio a la sociedad Mm 
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Emesto Navarro y la creación de los aeropuertos de Gando y Los Rodeos 
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de los vuelos de los hermanos 

Wright y de las posteriores exh1- 
biciones aéreas en el continente euro- 
peo, en particular después del vuelo 
efectuado en la Península por el francés 
Julien Mamet, realizado el 11 de fe- 
brero de 1910 desde el aeródromo bar- 


D: entusiasmo generado después 


celonés de Casa Antúnez, los habitan- 
tes de las Islas Canarias estaban ávi- 
dos de presenciar demostraciones ae- 
ronáuticas similares con el sueño que 
algún día ese desarrollo de la Avia- 
ción podría poner fin al aislacionismo 
insular de las comunicaciones del Ar- 


En 1913 es cuando aparecen los pri- 
meros aeroplanos que vuelan sobre las 
Islas Afortunadas, correspondiendo al 
aviador francés M. Garnier el honor de 
efectuar los primeros vuelos sobre Las 
Palmas de Gran Canarias al despegar, el 
30 de abril de 1913, desde los arenales 


. chipiélago con el resto de España. de Guanarteme a los mandos del Bleriot 





ERNESTO NAVARRO Y MARQUEZ 


N ació el 17 de mayo de 1899 en Cuevas de Almanzora (Almería). 
A los 18 años ingresó en el Cuerpo de Topógrafos y a los 20 
obtuvo el título de piloto en la Escuela de Aviación de Getafe. Tras 
cumplir el servicio militar se presentó como voluntario al ocurrir en 
1921 el Desastre de Annual (Marruecos), obteniendo el título de 
piloto militar en Guadalajara y el grado de sargento. Participó en la 
Campaña de Marruecos volando durante dos años y efectuó 60 misiones de bombardeo, 
siendo condecorado con una Cruz roja del Mérito Militar y la Medalla Militar Colectiva. 

Después de batir el récord nacional de distancia con un Breguet XIV pasó a prestar 
sus servicios como piloto en las Líneas Aéreas Latecoére y entre sus trayectos destaca 
sus vuelos postales Tolouse-Casablanca e incluso a Dakar. Vuelto a la Aeronáutica 
Militar, pasa un periodo de prácticas, al crearse en 1927 el Consejo Superior de 
Aeronáutica, máximo organismo nacional de la Aviación Civil y Militar, fue destinado al 
mismo en concepto de técnico asesor con la categoría de Jefe de Negociado, siendo 
nombrado teniente de complemento en 1928. 

En diciembre de 1929 efectuó uno de los vuelos de mayor interés para la Aeronáutica 
española, cubriendo la distancia Getafe-Canarias, que es el objeto de este artículo. 

En 1930 participó en el fallido intento de sublevación de Cuatro Vientos, junto con 
Ramón Franco y otros militares, viéndose obligado a exiliarse. Con el advenimiento en 
1931 de la ll República fue nombrado Secretario General del Consejo Superior de 
Aeronáutica con categoría de Jefe Superior de Administración. Al cesar en 1935 como 
Secretario General, el 15 de julio de 1936 fue nombrado ¡efe del aeropuerto madrileño de 
Barajas, participando en nuestra Guerra Civil en el bando republicano como piloto de bom- 
bardeo y al terminar la contienda tenía el grado de teniente coronel. Exiliado en México 
hasta 1967, trabajó en este país en diversas actividades aeronáuticas, habiendo publicado 
numerosos artículos y libros sobre Aviación. Años después moriría en Madrid. 




















tipo Canal de la Mancha, previamente 
transportado en barco desde Cádiz. Ese 
mismo año un joven piloto, Mauricio 
Poumet, realiza las primeras exhibicio- 
nes aéreas sobre La Orotova, Puerto de 
Santa Cruz e Icod de los Vinos en la isla 
de Tenerife. Posteriormente sería otro 
aviador francés, llamado Pierron, el que 
repitiera un nuevo vuelo, el 22 de sep- 
tiembre de 1913, desde los terrenos de 
Los Rodeos en Tenerife durante la pri- 
mera fiesta de la Aviación en Canarias. 


PRIMER VUELO DE LA AVIACION 
ESPAÑOLA A CANARIAS 


En 1923 se produce un periodo de 
cierta tranquilidad en la campaña de 
Marruecos, que es aprovechado por un 
grupo de aviadores militares españoles 
para proponer realizar el primer vuelo a 
Canarias. Autorizado por el jefe de la 
Aeronáutica Militar, general Francisco 
Echagúie, este primer raid de nuestros 
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pilotos sería realizado por una patrulla 
de tres Breguet XIV, que despegarían 
desde el aeródromo de Larache y apo- 
yados por un hidroavión Dornier Wal, 
que lo haría desde la base de hidros El 
Atalayón, situada en Melilla. Los Bre- 
guet recibieron los nombres de Teneri- 
fe, Archipiélago Canarias y Gran Ca- 
naria y sus tripulaciones las formaban, 
respectivamente, los capitanes Rafael 
Martínez Esteve y Joaquín Pardo y el 
teniente Martínez de Pisón, acompa- 
ñado por el teniente Antonio Rexach, 
el capitán Bermúdez de Castro y el 
soldado Domingo Bosch. A los man- 
dos del Dornter estaba el capitán Ra- 
món Franco auxiliado por el capitán 
Mas de Gamindez, figurando como je- 
fe de la Patrulla el comandante Delga- 
do Brackembury. 

El vuelo se iniciaría el 6 de enero de 
1924 siguiendo el trayecto Larache- 
Casablanca-Mogador-Cabo Juby y Las 
Palmas, donde tras diversas vicisitudes 


alcanzarían la isla de Gran Canaria el 
17 de enero. Averiado en los terrenos 
de Gando el Breguet Gran Canaria, el 
30 de enero, los otros aviones cubrie- 
ron la etapa Las Palmas-Tenerife. Días 
después, tras dejar embalados y listos 
los tres Breguet para su regreso por vía 
marítima, el Dornier Wal inició el vue- 
lo de vuelta el 7 de febrero y arribaría 
a las aguas de Ceuta el 13 del mismo 
mes tras encontrar serias dificultades 
meteorológicas. El raid constituyó un 
indudable éxito, pues se había demos- 
trado la posibilidad de establecer el en- 
lace aéreo con Canarias, las provincias 
españolas más lejanas. 


EL VUELO DE ERNESTO 
NAVARRO, GETAFE-LAS 
PALMAS EN 1929 ( 


El Consejo Superior de Aeronáutica, 
CSA, máximo organismo de la Avia- 
ción civil y militar española, constitui- 











do en 1927, y con dependencia directa 
del Consejo de Ministros, estaba pres1- 
dido por el general Jorge Soriano Escu- 
dero. En el reglamento del CSA figura- 
ba el llamado Plan de líneas aéreas 
subvencionadas, que sería desarrollado 
por un Real Decreto número 106 de 
fecha 9 de enero de 1928, que estable- 
cía a su vez el Plan de Líneas Aéreas 
y Bases para su adjudicación, destina- 
do a impulsar los enlaces aéreos c1v1- 
les nacionales e internaciona- 





Con una niebla muy cerrada, pasa- 
dos los primeros minutos de la me- 
dianoche del 20 de diciembre de 
1929, Ernesto Navarro emprendía el 
despegue desde el aeródromo de Ge- 
tafe, auxiliado por la luz de cerca de 
20 vehículos de diferentes personas 
que habían acudido a despedirle y 
que balizaban la zona iluminando los 
talleres de Construcciones Aeronáuti- 
cas. Minutos después atravesaba la 





capa de niebla y entraba en una no- 
che estrellada rumbo a Casablanca. 
Sobre las 8 de la mañana del día 21 
aterrizó en el aeropuerto de cazas de 
dicha ciudad, donde hubo de perma- 
necer hasta el día siguiente debido a 
una pequeña avería en el motor, para 
despegar sobre las diez y media de la 
mañana con dirección a Cabo Juby. 
Después de sobrevolar Saf1, Mogador 
y Agadir comenzaría para Navarro la 
parte más difícil al tener que so- 





les y entre los que estaban las 
líneas aéreas regulares y esta- 
bles entre la Península y Cana- 
rias. El estudio de la viabilidad 
del enlace aéreo Madrid-Sevi- 
lla-Canarias así como de su in- 
fraestructura terrestre y naval, 
es decir los terrenos y aguas 
costeras utilizables en el tra- 
yecto y en el archipiélago, fue 
encargado por el general So- 
riano al conocido aviador Er- 
nesto Navarro y Márquez, que 
entonces era el más cualifica- 
do técnico aeronáutico de la 
Aviación Civil española. 

Para el vuelo Navarro eligió 
la avioneta CASA III, entera- 
mente metálica, monomotor, 
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Aeronáuticas y con matrícula 
M-CAGG, y que había obteni- 
do varios récords nacionales 
de velocidad, duración y vue- 
los nocturnos. 
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brevolar 500 kilómetros de te- 
rreno desértico, pero que cono- 
cía bien por su anterior empleo 
en las Líneas Aéreas Latecoére 
en el trayecto hacia Dakar. Tras 
rebasar Puerto Cansado aterrizó 
sin novedad en Cabo Juby, don- 
de fue excelentemente atendido 
por la guarnición española. 
Repostada la avioneta, el día 
23 emprendía el vuelo rumbo a 
Gran Canaria y después de volar 
sobre el sur de Fuerteventura ate- 
rrizaría en los terrenos de Gando, 
donde nadie acudió a recibirle, 
excepto el personal de servicio en 
el campo de vuelo, pues el radio- 
cable enviado desde Cabo Juby 
no había llegado, razón por la 
cual se dirigió en automóvil a las 
Palmas. En la mañana de la No- 
chebuena de 1929, Ernesto Nava- 
rro efectuó un vuelo de reconoci- 
miento de la isla para poder ela- 
borar su estudio sobre la posible 
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LA AVIONETA CASA III DE 
CONSTRUCCIONES 
AERONÁUTICAS 


n diciembre de 1928, Construcciones 
Aeronáuticas decidió fabricar en su factoría de 
Getafe aviones de diseño propio. Fruto de dichos tra- 
bajos fue la construcción de una avioneta de turismo 
biplaza, diseñada por el capitán piloto Luis Sousa 
Peco, ingeniero y director de la factoría mencionada, 
con la colaboración del también ingeniero José 
Aguilera, que recibiría la denominación de CASA lll. 
El aparato era de estructura metálica, de perfil 
Breguet y se componía de tres partes, una central 
fija, que albergaba el depósito de combustible de 
135 litros. Los semiplanos externos podían plegarse 
alo largo del fuselaje y que al igual que la bancada 
del motor estaban construidos en tubos de aceros 
soldados, mientras que el recubrimiento era de 
enlistonado de duralunio entelado, al igual que el 
ala. Estaba equipada de un motor Cirrus de 90 C.V. 
La primera avioneta construida, matriculada 
M-CAGG, inició sus ensayos en vuelo el 2 de 
julio de 1929 en Getafe con el conocido piloto de 
pruebas de CASA, Gómez Spencer. Días más 





tarde participó en la carrera en handicap Madrid- 
Burgos, organizada por el RACE y tripulada por 
Carlos de Haya y Alvarez Buyla, clasificándose en 
competición con otras avionetas españolas y 
extranjeras, la primera en su categoría, alcanzan- 
do una velocidad de crucero de 150 km/h. 

El 25 de julio la CASA III obtuvo nuevamente 
el primer puesto en el concurso de San 
Sebastián. Estos éxitos fueron decisivos para 
continuar su desarrollo para su posible comer- 
clalización. De regreso a Getafe fue modificada 
para incorporar un depósito auxiliar de combus- 


tible de 180 litros en el asiento del pasajero, a fin 
de poder ser empleada por Carlos de Haya en 
una vuelta aérea promocional a España entre los 
días 19 y 20 del mes de octubre. Bl éxito de la 
exhibición sería determinante para que Ernesto 
Navarro se decidiera elegirla para su vuelo a 
Canarias con el depósito auxiliar instalado. 

De esta forma, Ernesto Navarro y 
Construcciones Aeronáuticas serían los artífices 
del éxito del vuelo a las Islas Afortunadas, cuyas 
consecuencias serían la declaración de aeropuertos 
de Gando y Los Rodeos en la primavera de 1930. 











infraestructura aérea de Gran Ca- 
naria y al día siguiente, fecha de 
Navidad, despegaba rumbo a Te- 
nerife, aterrizando en Los Rode- 
os a las 12:40 horas, donde fue 
aclamado por la multitud. De re- 
greso a Gando el 28 de diciem- 
bre, recibió del cabildo insular un 
completo estudio sobre las obras 
a realizar en dicho aeródromo 
que permitieran poder ser decla- 
rado como aeropuerto. 

El día de Nochevieja, Navarro 
emprendió el vuelo de regreso a 
la Península, siguiendo la misma 
ruta a la inversa, pero debiendo 
permanecer en Casablanca hasta 
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quiera debían tenerse en cuenta 
varios factores. Primeramente 
valorar el aspecto aeronáutico y 
sopesar las condiciones favora- 
bles o no de la Naturaleza para la 
navegación aérea. Igualmente ha- 
bría que considerarse el factor 
político al tener que recorrerse 
países y colonias y en particular 
analizar los costes que se deriva- 
sen de su explotación que justif1- 
casen los sacrificios que pudieran 
representar para el Estado. En su 
opinión, quizás un solo vuelo pa- 
ra elaborar este estudio pudiera 
no ser suficiente, pero él añade 
un nuevo aspecto, el factor mo- 








el 8 de enero, por una avería que MADRID - | ral, que Navarro presenta en los 


E] 
o 





obligó a desmontar el motor. = ES 
Tras reanudar el vuelo se vio 
obligado a realizar un aterrizaje 
forzoso en las proximidades de 
Daimiel debido a una nueva ave- 
ría, dirigiéndose en coche a Madrid, 
con lo que daba concluido el vuelo. 





CREACION DE LOS 
AEROPUERTOS DE GANDO Y 
LOS RODEOS 


El 21 de enero de 1930 Ernesto Na- 
varro presentó al general Soriano su 
Plan de Comunicaciones Aéreas a Ca- 
narias y entre islas. Ese mismo mes 
Aérea, la más prestigiosa publicación 
aeronáutica mensual de la época (y en 





. 57 3 
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cuyo consejo editorial estaban los más 
destacados aviadores e ingenieros ae- 
ronáuticos, como Alfredo Kindelán, 
Emilio Herrera, Ortiz de Echagúe, 
Juan de la Cierva y Leonardo Torres 
Quevedo, entre otros) publicaba, en su 
número del mes de enero de ese mis- 
mo año, un artículo del propio Nava- 
rro, en el que se recogían algunas de 
sus notas y observaciones sobre el 
mencionado Plan. 

Comenzaba señalando que en el es- 
tablecimiento de una línea aérea cual- 











siguientes términos: Es de tal im- 
portancia e intensidad el anhelo 
que los habitantes de las islas 
Canarias sienten por el acerca- 
miento material con el núcleo 
mayor de la Patria, del que se sienten 
algo abandonados y olvidados, y es 
tan intenso y sincero el patriotismo de 
aquellos hermanos nuestros que han 
visto con certero instinto que la Avia- 
ción ha de ser la que los redima de ese 
apartamiento y abandono seculares, 
que se puede afirmar rotundamente 
que la línea aérea a Canarias desde la 
Península debe establecerse sin dila- 
ción, cueste lo que cueste y venciendo 
todas las dificultades de todo orden 
que se puedan presentar. Si a esto se 
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añade que las Islas Canarias parecen 
marcadas por la Naturaleza para 
constituir el primer gran escalón de la 
línea aérea entre Europa y América 
del Sur, se comprende la innegable ur- 
gencia que esta línea se establezca por 
España. 

A continuación, Ernesto Navarro 
señala que la cercanía de las Cana- 
rias a la costa Oeste de Africa obliga 
a elegir qué tipo de aparatos deben 
utilizarse y considera que desde la 
Península hasta el punto de la costa 
africana más próximo a las Islas han 
de ser terrestres y desde dicho punto 
hasta el archipiélago deberían ser h1- 
dros. Más adelante hace un detallado 
estudio de los diferentes aeródromos 
peninsulares y del oeste africano y 
aconseja que al de Sevilla ha de do- 
társele de alumbrado nocturno y 
destaca la buena calidad de los aeró- 
dromos de Tánger, Rabat y Casa- 
blanca, todos ellos equipados con 
balizaje para el vuelo de noche. 
Anota la excelente situación como 
aeródromos de socorro de los de Sa- 
fi y Mogador, así como la perfecta 
iluminación del de Agadir y expone 
la necesidad de que se disponga en 
Ifni de un campo bien acondiciona- 
do como punto de apoyo. La falta de 
idoneidad de establecer un buen ae- 
ródromo en Cabo Juby hace que de- 
ba utilizarse la rada de Puerto Can- 
sado, situado 70 kms. antes, como 
buena base de hidros y hasta que és- 
ta no pueda utilizarse como tal, 
aconseja hacer el salto a las islas con 
aviones anfibios desde Cabo Juby. 

Seguidamente analiza los lugares 
más adecuados de Gran Canaria y Te- 
nerife para establecer los mejores lu- 
gares para los aviones terrestres e hi- 
dros. En su opinión el campo de Gan- 
do es ideal para convertirlo en 
aeropuerto y las bahías de Gando, del 
Cofital y en especial la del Puerto de 
la Luz las más aptas para los hidroa- 
viones. Respecto a Tenerife aconseja 
ampliar el magnífico campo de los 
Rodeos y la bahía de los Cristianos, al 
sur de la isla, la mejor para los hidros, 
señalando que el Puerto de Santa Cruz 
no reúne buenas condiciones. Termina 
su exposición con una serie de agrade- 
cimientos a todos aquellos que le hi- 
cieron posible la realización del vuelo 
y la elaboración del estudio posterior. 





Cuatro días después de haber entre- 
gado su informe al Consejo Superior 
de Aeronáutica y por Real Orden de 
dicho organismo de fecha 25 de enero 
de 1930 se autorizaba el estableci- 
miento de un servicio aéreo regular 
con hidroaviones y con carácter parti- 
cular y de ensayo, entre Tenerife y Las 
Palmas para transportes de viajeros y 
mercancías, y se detallaban una serie 
de requisitos previos cuyo cumpli- 
miento estaba sujeto a la Inspección de 
la Dirección General de Navegación y 
Transportes Aéreos. Dicho servicio aé- 
reo podría ser ampliado a otros puntos 
del Archipiélago para otros vuelos de 
carácter eventual. 

Dos meses más tarde, la Gaceta ofi- 
cial del 8 de abril, en sus páginas 161 
y 162, publicaba una Real Orden, tam- 
bién del Consejo Superior de Aeronáu- 
tica, de fecha 7 de dicho mes, decla- 
rando aeropuerto nacional la instala- 
ción, terrestre y marítima que se haga 
en los terrenos de Gando, de acuerdo 
con las propuestas que Navarro expo- 
nía en su estudio. De igual forma, otra 
Real Orden del mismo organismo, de 
14 de mayo, y recogida en las páginas 
1.086 y 1.087 de la Gaceta, de fecha 
17 siguiente, declaraba igualmente Ae- 
ropuerto nacional las instalaciones 
que se hagan, terrestres y marítimas, 
en la bahía de los Cristianos y terres- 
tre en los llanos de Los Rodeos, de la 
isla de Tenerife. En su tercer y último 
artículo, la Real Orden denegaba al ca- 
bildo insular de Tenerife que se decla- 
rase aeropuerto nacional el puerto 
marítimo de Santa Cruz, ni con carác- 
ter provisional, ya que la superficie de 
aguas tranquilas de que se puede dis- 
poner actualmente, hasta que no se 
terminen las obras de ampliación del 
puerto, no es suficiente para permitir, 
con todos los vientos, despegar a un 
hidro con carga. Dicha disposición re- 
cogía igualmente las conclusiones del 
estudio técnico-aeronáutico confeccio- 
nado por Ernesto Navarro. 

Tres días más tarde, el 20 de mayo se 
iniciaba el primer vuelo comercial de 
ensayo para la línea Madrid-Canarias 
realizado por un avión trimotor de la 
compañía CLASSA (Concesionaria de 
Líneas Aéreas Subvencionadas S.A.). 
El aparato un Ford 4-AT-F iba tripula- 
do por Soriano, José María Ansaldo y 
Ernesto Navarro como supervisor téc- 





nico del Consejo Superior de Aeronáu- 
tica. Iban a bordo los mecánicos Alva- 
rez y Cayón y como operador radio 
Najera, acompañándoles el nuevo ge- 
rente de dicha compañía César Gómez 
Lucía. El avión despegó de Getafe a las 
2 horas y 20 minutos de la madrugada 
y tras sendas paradas técnicas en Casa- 
blanca y Cabo Juby, aterrizaba en Gan- 
do a las 7:30 de la tarde. Entre la carga 
transportada estaban ejemplares de los 
periódicos madrileños del día. Tras un 
día de permanencia en Las Palmas, el 
22 de mayo continuaron a los Rodeos, 
regresando de nuevo a Gando al día si- 
guiente. El día 24 emprendieron el vue- 
lo de vuelta a la Península, pero perma- 
necieron varios días en Cabo Juby para 
colaborar en la búsqueda y localización 
de la tripulación de un aeroplano mili- 
tar español desaparecido, formada por 
el comandante Burguete, el capitán 
Núñez y el sargento mecánico Ferrer 
Aspial, que llevaban como observa- 
dor a Taleb Bueja, prestigioso moro 
de aquella zona. Dado el radio de ac- 
ción del trimotor Ford podía sobrevo- 
lar lugares más lejanos, sin embargo, 
la pronta localización de la tripula- 
ción desaparecida, encontrada por 
unos indígenas, permitió que el vuelo 
de regreso a la Península continuase 
sin novedad haciendo escalas en to- 
dos los puntos intermedios para estu- 
dio de las futuras etapas. 

Es de justicia recordar como, gracias 
a la excelente preparación técnica y ae- 
ronáutica de un gran aviador español, 
Ernesto Navarro y Márquez, y al apo- 
yo de la industria del sector, Construc- 
ciones Aeronáuticas, por medio de la 
excelente avioneta CASA III, ahora 
hace 75 años, se pudo efectuar un vue- 
lo a las islas Canarias destinado a estu- 
diar las posibilidades de establecer una 
línea aérea regular desde la Península 
y aquellas áreas terrestres y marítimas 
donde construir los primeros aeropuer- 
tos en Gando y Los Rodeos. En este 
feliz aniversario, solicito a la Direc- 
ción General de Aeropuertos Naciona- 
les, AENA, y a las autoridades de 
Gran Canaria y Tenerife, que cuando en 
la primavera del año 2005 conmemoren 
los 753 años de la declaración como ae- 
ropuertos nacionales de ambas instala- 
ciones aeronáuticas, rindan homenaje al 
aviador y a Construcciones Aeronáuti- 
cas que lo hicieron posible Mm 
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El nuevo armamento del Ejército 
del Alre 


JuLiO RODRIGUEZ FERNANDEZ 
General de Aviación 


os cambios habidos en la situación de seguridad internacional durante los últimos años, han ampliado 
de manera significativa tanto la gama de conflictos en los que es posible emplear fuerzas militares co- 
mo las zonas geográficas en las que dichas fuerzas pueden desplegarse. 

En el nuevo escenario estratégico que estos cambios dibujan, el factor clave de los ejércitos modernos va 
a ser, sin perder de vista el famoso binomio coste/eficacia, el que se puedan mantener unas fuerzas con 
una alta capacidad de respuesta, y que sean capaces de desempeñar distintas tareas. 

A esta polivalencia y rapidez de reacción contribuye fundamentalmente el Poder Aéreo. Las capacidades 
intrínsecas que posee para utilizar la tercera dimensión (la altura) y su dominio de la cuarta (el tiempo) le 
permiten incrementar de forma notable la eficacia de las características y capacidades inherentes de todas 
las fuerzas militares. El Poder Aéreo posee una capacidad permanente de reacción y proyección rápida de 
fuerzas que se asienta sobre tres pilares característicos: Flexibilidad, Precisión y Eficacia. Y nos estamos refi- 
riendo siempre al Poder Aéreo, es decir a algo que no debe entenderse como una prerrogativa de las distin- 
tas Fuerzas Aéreas, ni tampoco debe ser identificado exclusivamente con una rama concreta de las Fuerzas 
Armadas. Puede formar parte de la Fuerza Aérea, del Ejército de Tierra, de la Armada o de la Infantería de 
Marina. 

Este dossier dedicado al “Futuro Armamento del EA” va a centrarse, fundamentalmente en el segundo de 
los pilares que antes mencionábamos, la Precisión. 

El Poder Aéreo, como tal, mantiene una estrecha relación con los sectores más avanzados de la tecnolo- 
gía. Esto le permite pasar, como decían nuestros clásicos, de la posibilidad de golpear con una maza a ha- 
cerlo con la exactitud de un florete de forma casi inmediata. Las armas guiadas y los modernos sistemas in- 
tegrados de navegación y disparo posibilitan el llegar exactamente a los objetivos, concentrar los efectos y 
evitar daños colaterales. Los sistemas de aviónica y el armamento disponible en la actualidad, le dan al Po- 
der Aéreo la precisión necesaria para batir eficazmente cualquier objetivo con unos daños colaterales míni- 
mos. 

Si algo caracterizó a las armas de la “segunda ola”, utilizando la terminología de Alvin Toffler, fue su alta 
letalidad, desde armas con poco poder destructor, pero de gran mortalidad (químicas o biológicas) hasta las 
de destrucción masiva, incluyendo armamento nuclear táctico o estratégico. Pero estamos ya en la “tercera 
ola”, donde las armas se caracterizan por su capacidad de destrucción selectiva. Este tipo de armamento 
está basado en la posibilidad de situar un explosivo de altas características sobre un objetivo predetermina- 
do, de una forma extremadamente precisa y desde una distancia suficiente para mantener a la plataforma 
de lanzamiento fuera del alcance de las amenazas enemigas. 

La velocidad de esta evolución armamentística, durante los últimos años, es todavía más evidente si 
la contrastamos con datos empíricos. La campaña aérea realizada sobre Irak en la primavera del año 
2003 volvió a resaltar la importancia creciente del armamento guiado de precisión. Durante esta 
operación iraquí, el 31,6 % del armamento lanzado por las fuerzas aéreas de la coalición eran bom- 
bas “tontas” (no guiadas), y el 68,3 %, era armamento “inteligente” (57,6 % bombas guiadas y 10,7 % 
misiles). 

Si comparamos estas cifras con las de la campaña aérea de la OTAN sobre los Balcanes en el año 1999, 
los valores eran casi exactamente los contrarios (un 35 % de armamento guiado y un 65% de armamento 
no guiado). Y más aún, ocho años antes, en la operación “Tormenta de Desierto” del año 1991, un escaso 
1,5 % de la munición empleada era armamento guiado de precisión. 

En definitiva, la tendencia está clara. Y está basada en razones simples. El armamento guiado es un im- 
portante “multiplicador” de la fuerza que permite reducir el número de aviones y el número de salidas ne- 
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cesarios para destruir un objetivo. En la misma campaña Tormenta del Desierto, a la que antes hacíamos re- 
ferencia, las bombas guiadas que se utilizaron fueron solamente un 5 % del total, pero a ese 5% le corres- 
pondió el 50 % de los objetivos alcanzados. 

Pero es que además, la evolución tecnológica de este tipo de armamento no se detiene y continúa a 
un ritmo cada vez más acelerado, mejorando la precisión, el alcance y disminuyendo su tamaño para 
un mismo efecto letal. Esto permite que un solo avión pueda atacar a un cada vez mayor número de ob- 
jetivos aumentando, consecuentemente, el efecto multiplicador de las capacidades del Poder Aéreo, 

En el terreno de los misiles aire-aire el progreso es similar con unos misiles dotados de mayor maniobrabi- 
lidad, más capacidad angular de las cabezas buscadoras, capacidad de disparos múltiples del tipo “fire and 
forget”,... y también mayor alcance. Todo ello está produciendo una nueva revolución donde el combate 
BVR (beyond visual range) vuelve a ser el estilo de combate dominante. 

Sí, pero todo ello a ¿qué coste?. Porque si los elementos operativos de los ejércitos van disminuyendo y 
las probabilidades de crisis permanecen invariables o incluso aumentan, es evidente que el instrumento que 
se necesita para hacer frente a esas situaciones críticas y po- 
der controlarlas deberá ser eficaz y económicamente viable. 

Efectivamente, en un primer análisis de estos sistemas des- 
tacaría el elevado precio de toda esta sofisticada tecnología. 
Pero si es cierto que los futuros sistemas aéreos y su arma- 
mento no van a ser menos costosos que en el pasado, tam- 
bién lo es el que la relación coste/eficacia, es decir la renta- 
bilidad esencial del Poder Aéreo, capaz de desplegar para 
estabilizar una situación en cuestión de horas desde el mo- 
mento de la decisión, puede compararse favorablemente 
con la de cualquier otro medio alternativo. 

Y ¿cómo responde el Ejército del Aire a esta evolución? 

Este dossier trata de responder a esa pregunta. El EA dispo- 
ne de sistemas de armas “punteros” (EF2000, EF-18,...), y 
una parte importante de su capacidad operativa le corres- 
ponde al armamento con el que están dotados. Estos siste- 
mas, dado el impresionante progreso tecnológico que se es- 
tá produciendo, corren el riesgo de quedarse rápidamente 
obsoletos si no hace una adecuada planificación para la ad- 
quisición e integración del nuevo armamento. 

Todas las fuerzas aéreas, dado lo costoso de sus medios 
están obligadas a poner un énfasis especial en el planea- 
miento a largo plazo. Y este planeamiento a largo plazo 
debe huir de las “ideas geniales”, que siempre parecen 
geniales a corto plazo pero que suelen, en algunos casos, 
ser catastróficas a largo. 


Los artículos incluidos en este dossier son: 


- “El programa ALAD” de Manuel de la Chica Camiñez, 
Comandante de Aviación. 


- “El nuevo armamento guiado aire-suelo”, de Santos 
Senra Pérez, coronel de Aviación. 


“Meteor, alternativa europea al combate aéreo lejano”, 
Jesús Pinillos Prieto, coronel de Aviación. 


- “IRIS-T, la cuarta generación de misiles infrarrojos llega 
al Ejército del Aire”, de Juan Antonio Ballesta Miñarro, 
comandante de Aviación. 


En ellos se muestran detalles de una serie de programas, 
resultado de una planificación que ya empezó en el EA ha- 
ce muchos años, y que en línea con lo expresado en la Re- 





visión Estratégica de la Defensa, pretenden conseguir el que “nuestras unidades tengan capacidad de ac- 
tuar en tiempo real, en escenarios lejanos, en cualquier condición meteorológica y con armamento de pre- 
cisión”. 

Todos estos programas se iniciaron también con una idea clave: la de la coordinación europea. Coordi- 
nación que obliga a juntar sus ideas a políticos, militares e industriales con el objetivo de conseguir mejo- 
res equipos para que las FF.AA. puedan seguir cumpliendo con la misma o mayor eficacia las misiones que 
se le asignen. 

Y para lograr estos objetivos es necesario tener una industria de defensa competitiva, ya que un tejido in- 
dustrial de defensa contribuye de manera esencial al mantenimiento de las capacidades operativa militares. 

El EA al decidirse por programas como el EF2000, el A400M, el futuro entrenador de combate, el misil Iris- 
T, ... apostó y continúa apostando claramente por la participación en programas internacionales europeos 
convencido de que son los que aportan nuevas tecnologías, aseguran el mantenimiento de nuestra capacidad 
industrial, generan empleo y han producido una transformación sin precedentes en la industria española. 


dossier 
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El programa 
ALAD 


MANUEL DELA CHICA CAMUÑEZ 
Comandante de Aviación 








LA NECESIDAD 


ntre las lecciones aprendidas sobre el empleo 

del poder aéreo, repetida de forma constante 

durante los conflictos internacionales desarro- 
llados en la última década (Bosnia, Kosovo, Afganis- 
tán, Irak, etc.), se encuentra la enorme dificultad de 
realizar ataques en zonas fuertemente protegidas 
por sistemas de defensa aérea basados en tierra 
(GBAD). 

La combinación en una zona determinada de va- 
rios sistemas de defensa de área, misiles superficie- 
aire (SAM) radáricos actuando de forma integrada, 
junto a infinidad de sistemas de defensa aérea de 
punto, de corto y muy corto alcance (SHORAD / 
VSHORAD) de bajo coste y con una alta movilidad, 
hacen inviable el ataque a objetivos en superficie 
dentro de dicha zona en condiciones aceptables de 
seguridad. En último extremo, la pérdida de aerona- 








La RAF y la Fuerza Aérea italiana seleccionaron el 
misil “Storm Shadow” para dotar sus Tornados IDS. 
Los aviones italianos pueden montar este misil de 
crucero en sus 18 aviones modernizados y 
entregados recientemente (julio 2004). En la RAF el 
misil ha estado operando sobre los Tornados GR-4 
durante la O peración “Iraquí Freedom” 


ves y tripulaciones impone un alto desgaste político 
ante la opinión pública, que puede poner en peligro 
la continuidad y el éxito de las operaciones. 

En estas condiciones, las únicas formas de neu- 
tralizar los objetivos deseados pasan ¡neludiblemen- 
te, bien por la utilización de aeronaves furtivas a 
media y alta cota, difíciles de detectar por los rada- 
res enemigos, o bien por el empleo de armamento 
de largo alcance que pueda ser utilizado desde zo- 
nas más permisivas. La mayoría de las naciones, an- 
te la disyuntiva anterior, y considerando las limita- 
ciones tecnológicas y económicas existentes para 
desarrollar aeronaves tripuladas furtivas, han optado 
por desarrollar nuevos tipos de armas que puedan 
realizar estos cometidos en sustitución de las plata- 
formas tripuladas. 


Las armas de largo alcance, además de aumentar 
la capacidad de respuesta del poder aéreo, propor- 
cionando la deseada superioridad en el enfrenta- 
miento, contribuyen de forma notable a la disua- 
sión. El mero hecho de poseer este tipo de armas, 
junto a una inequívoca voluntad de empleo llegado 
el caso, constituyen un importante factor disuasorio 
ya que un supuesto agresor sabe que puede ser gol- 
peado en sus sistemas vitales desde el primer mo- 
mento de un conflicto. 

La adquisición de esta capacidad, de la que se 
carece en la actualidad en las Fuerzas Armadas es- 
pañolas (FAS), teniendo en cuenta los escenarios 
previsibles en los que el poder aéreo pudiera ac- 
tuar, se considera fundamental por su valor disua- 
sorio y porque posibilita el empleo de fuerza contra 
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objetivos puntuales de gran valor, con una exposi- 
ción mínima a bajas propias y evitando daños cola- 
terales no deseados. 

Estas razones han determinado que el Ejército del 
Aire (EA) haya venido expresando en los últimos 
años la necesidad de disponer de armamento de es- 
te tipo, creando el programa denominado ALAD 
(Arma Lanzada A Distancia). 


EL PROGRAMA Y SUS REQUISITO S 


Fue en 1990, tras la cancelación del programa 
“Multipurpose Stand-O ff Weapon” (MSOW) de la 
OTAN, cuando se aprobaron los requisitos de Esta- 
do Mayor del programa ALAD, incluyéndose poste- 
riormente en el Objetivo de Fuerza Conjunto (O FC) 
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y pasando a formar parte del ciclo de planeamiento 
nacional. Posteriormente, estos requisitos han sido 
revisados y modificados en dos ocasiones para 
mantenerlos en consonancia con la situación ac- 
tual. 

Es conveniente hacer notar que este requerimien- 
to del EA no es una iniciativa unilateral. Documen- 
tos conjuntos de planeamiento tan importantes en el 
ámbito nacional como la Revisión Estratégica de la 
Defensa (RED), y en el internacional los Compromi- 
sos de Capacidades de Praga (PCC) y los Objetivos 
de Fuerza OTAN “NATO Force Goals”, aluden con 
frecuencia a disponer de esta capacidad y conmi- 
nan al EA a obtenerla. 

Los requisitos generales del programa se resu- 
men en la obtención de un arma propulsada, del 
tipo “disparar y olvidar”, con un alcance superior 
a 150 NM, con gran capacidad de supervivencia, 
fiable en su navegación y con alto grado de letali- 
dad a la hora de neutralizar diferentes tipos de ob- 








jetivos de naturaleza estática, desde instalaciones 
bunkerizadas y/o enterradas hasta objetivos blan- 
dos en superficie. 

El programa, por la naturaleza de la propia capa- 
cidad requerida, es ciertamente complejo y com- 
prende cuatro grandes apartados: 

* Los misiles reales y de entrenamiento. 

e El sistema de planeamiento de misión asociado 
al misil. 

* El apoyo logístico integrado. 

* La integración en las plataformas del EA. 

El EA en colaboración con el Organo Central del 
Ministerio de Defensa está trabajando con empeño 
para que el programa, que en la actualidad ha cum- 
plimentado el hito 4 del Proceso de Adquisición de 
Armamento por Fases (PAPS), avance, y se plasme 
en una realidad palpable lo antes posible, obtenien- 
do esta capacidad a corto/medio plazo para el C-15 
y a medio/largo plazo para el C-16. 


LOSCANDIDATOS 


Dejando a un lado el armamento aire-superficie 
de largo alcance de origen ruso, las opciones ini- 
cialmente existentes en el mercado son las siguien- 
tes: el AGM-86B/C/D “Tomahawk"” de Boeing, el 
AGM-158 “Joint Air to Surface Stand-off M issile” 
(JASSM ) de Raytheon, el misil “Taurus” de TSG 
(Taurus Systems GMBH) y el misil “Storm Shadow” 
de MBDA. Se muestran las características generales 
de estos misiles en la tabla adjunta. 

Entre los citados, el AGM-86B/C/D “Tomahawk” 
(versión aire/superficie del misil de crucero), a pesar 
de ser el de mayor alcance con mucha diferencia, 
fue desechado desde el primer momento por su lon- 
gitud, excesiva para su integración en aviones tácti- 
cos, y por su dependencia de un único sistema de 
guiado. 


El AGM -158 JASSM, entre sus ventajas principales, 
goza de las mejores características de masa y volu- 
men de cara a su integración en plataformas tácticas, 
y dispone de diferentes cabezas de guerra optimiza- 
das para diferentes tipos de blancos. Sin embargo fue 
desechado para el programa ALAD, en principio por 
las implicaciones económicas que pudiera tener su 
integración en el C-16 y fundamentalmente por su 
extremada dependencia del GPS para navegar, siste- 
ma en propiedad de EE.UU., sujeto a restricciones de 
empleo para terceros países. 

El EA finalmente, en función de los requisitos 
operativos, logísticos y otros condicionantes co- 
mo la integración en las plataformas del EA (C-15 
y C-16), seleccionó como válidos los dos candi- 
datos restantes: el misil Taurus y el misil Storm 
Shadow. 

Los motivos que a la postre decanten la decisión 
entre uno de los dos candidatos finalistas se debe- 
rán basar fundamentalmente en aspectos económi- 
cos relativos a la ejecución del programa, así como 
en otros, ajenos al EA, como las compensaciones 
industriales y las implicaciones de índole político. 


TAURUS VS STORM SHADOW 


Se puede afirmar que ambos sistemas tienen mu- 
chas más similitudes que diferencias. Esto es debido 
a que han sido diseñados para un mismo fin y con 
criterios muy parecidos, siendo los resultados fina- 
les, más que misiles, vehículos aéreos no tripula- 
dos, de dimensiones casi idénticas, que vuelan una 
misión preprogramada para atacar finalmente el ob- 
jetivo con una cabeza de guerra multipropósito, cu- 
yo diseño se ha basado en la obtención de gran po- 
der de penetración. 

El alcance, en ambos casos superior a 200 NM, 
se obtiene gracias a un diseño aerodinámico con 
alas desplegables por el cual se aumenta la susten- 
tación del misil y principalmente por la incorpora- 
ción de un motor turbofan con una óptima relación 


entre empuje y consumo. El combustible utilizado 
es líquido (JP-5/8) y en el caso del Taurus el misil 
debe repostarse antes de volar mientras que el 
Storm Shadow se almacena en su contenedor con 
la carga completa de combustible. 

Los dos sistemas cumplen el requisito de ser ar- 
mas de largo alcance, mayor de 150 NM, y del tipo 
“dispara y olvida”. Las diferentes misiones genera- 
das en un Sistema de Planeamiento de Misión aso- 
ciado, incluyendo datos relativos a ruta, perfil de 
ataque y objetivo, se cargan en el misil con anterio- 
ridad al vuelo. Las únicas responsabilidades del pi- 
loto en vuelo son comprobar el estado del arma, se- 
leccionarla para su lanzamiento, elegir una de las 
rutas cargadas y soltarla en una zona previamente 
preplaneada que normalmente será segura o permi- 
siva. A partir de ese momento será el misil en vuelo 
quien realice el resto del trabajo utilizando sus pro- 





pios sistemas de guiado y la información cargada 
previamente, 

Tanto el Taurus como el Storm Shadow durante 
su fase de navegación intermedia cuentan con ple- 





























NoMBRE lonG. | Peso CABEZA ¡ALCANCE GUIADO GUIADO USUARIOS 

GUERRA ESTIMADO INTERMEDIO “TERMINAL PREVISTOS 
NERD 50 cl 1400 Kg | Penetración >200 NM INS/ GPS IR Alemania (Tornado, 
TAURUS TERCO M INS/ GPS EF2000) 

IR UPDATES Suecia (Gripen) 
STO RM on 1300 Kg | Penetración >200 NM INNSOIES IR Reino Unido e Italia 
SHADOW TERCO M INS/ GPS (Tornado, EF2000) 
SCA LP Francia 
EG (M-2000, Rafale) 
AGM-158 | 4,27m |1020 Kg | Penetración >200 NM INS/ GPS IR EE.UU. (B-52, B-1B, 
JASSM fragmentación INS/ GPS B-2, F-16, F-18E/ F, 
F-15E, F-117) 

AGM-86B | 6,29m | 1472 Kg | Nuclear >1200NM | TERCOM TERCO M EE.UU. (B-52H) 
ALCM 
AGM-86C | 6,29m | 1429 Kg fragmentación >1200NM INS/ GPS INS/ GPS EE.UU. (B-52H) 
CALCM 
AGM-86D | 6,29m | 1429 Kg | Penetración >1200 NM IN'S/1G PS INS/ GPS EEUU MB=521) 
CALCM 
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nas garantías de llegar a la zona del objetivo. Estas 
garantías se fundamentan en su elevado índice de 
supervivencia y en la robustez de sus sistemas de 
navegación. 

Aunque en el diseño del arma se han aplicado 
técnicas de furtividad que reducen de forma signifi- 
cativa su firma radar e infrarroja, es la posibilidad de 
volar a velocidades subsónicas (hasta 0.9M) y a po- 
cas decenas de pies sobre el terreno, lo que confiere 
al misil un elevado grado de supervivencia. A este 
hecho hay que unir la posibilidad, utilizando los da- 
tos de inteligencia disponibles, de diseñar rutas que 
eviten las zonas de actuación de las amenazas su- 
perficie-alre conocidas. 

La fiabilidad en la navegación se 
asegura utilizando diferentes sistemas 
de guiado redundantes entre sí. El sis- 
tema prioritario de navegación en 
ambos misiles por su autonomía y 
capacidad de utilización en tiempo 
adverso es el denominado “Terrain 
Reference Navigation” (TRN), donde 
los datos de altimetría del terreno 
“Digital Terrain Elevation Data” 
(DTED) a lo largo de la ruta son car- 
gados en el misil, el cual una vez en 
vuelo los compara de forma continua 
con los extraídos por un radioaltíme- 
tro, apreciando desviaciones para su 
adecuada corrección. Además del 
anterior, un sistema “Inertial M easu- 
rement Unit/Global Position System) 
IMU/GPS actúa como sistema secun- 
dario afianzando los datos de nave- 
gación y sustituyendo al TRN cuando 
la información de este último no esté 
disponible o no sea válida. Sólo en el 
caso del Taurus los sistemas anterio- 
res son complementados con la utili- 
zación del sensor de imágenes infra- 
rrojas (IIR), para realizar actualizacio- 
nes de ruta “updates” sobre puntos 
característicos, conocidos y cuyas 
imágenes modeladas se han introdu- 
cido también previamente en el misil. 

La letalidad en la neutralización 
del objetivo se deriva de la actuación 
del sistema de guiado terminal infra- 
rrojo, de la flexibilidad en el diseño 
de la maniobra de ataque, del funcio- 
namiento de la cabeza de guerra y de 
la incorporación de una espoleta ¡n- 
teligente programable. 

La adquisición del objetivo y el 
guiado final al punto deseado de ¡m- 
pacto se realizan por medio del siste- optimiza al 
ma de guiado terminal !IR, donde se 


realmente está viendo el “seeker” y lo 











El efecto penetrante de la 
cabeza de guerra de este 
msiil se incrementa y 
poder 
programarse el ángulo de 
compara de forma continua lo que E€ntrada sobre el objetivo 
durante la fase de 
planeamiento. 


que debería ver, cuyo modelo ha sido cargado pre- 
viamente en el misil en forma de un entramado de 
líneas de contraste infrarrojo. En caso de que el ob- 
jetivo estuviera oscurecido, por ejemplo por niebla, 
el misil se dirigirá a las coordenadas del mismo me- 
diante su sistema IMU/GPS, lo que garantiza la ca- 
pacidad en tiempo adverso. 

La maniobra de ataque también hay que planear- 
la con anterioridad. Se dispone de una total flexibil!- 
dad a la hora de escoger rumbo de ataque, ángulo 
de impacto y elevación de la maniobra “pop-up”, 
siendo las condiciones meteorológicas predominan- 
tes, la situación geográfica de las amenazas y el tipo 
de objetivo los factores que aconse- 
jen unos parámetros u otros. 

Las cabezas de guerra, “Mephisto” 
para el Taurus y “Broach” para el 
Storm Shadow, también tienen unas 
características, mecanización y efec- 
tos muy similares. Están diseñadas pa- 
ra obtener gran penetración aunque 
también pueden emplearse contra 
objetivos blandos en superficie (por 
ejemplo aviones en aparcamiento). 
Básicamente constan de dos compo- 
nentes en tándem, una carga precur- 
sora y un penetrador. La primera, que 
suele detonar antes del impacto, ori- 
gina una perforación inicial sobre el 
objetivo por la proyección de sus 
fragmentos, perforación por la que 
posteriormente entrará el penetrador 
hasta la profundidad deseada de de- 
tonación. Las espoletas en ambos 
componentes son digitalmente pro- 
gramables y en el caso del penetra- 
dor, por deceleración cuenta el espe- 
sor de la capa hasta alcanzar el punto 
programado de explosión. 


UN RETO PARA EL EA 


Como habrá podido deducir el lec- 
tor a lo largo de este artículo, la ob- 
tención de esta capacidad supondría 
un salto cualitativo importante en la 
capacidad ofensiva aire-superficie del 
EA. Sin embargo la ejecución del pro- 
grama, constituiría también un gran 
reto, ya que aprovechar al máximo 
las funcionalidades del misil teniendo 
en cuenta que más que un arma se 
trata de un vehículo aéreo no tripula- 
do, exigirá un esfuerzo organizativo 
para el propio planeamiento de las 
misiones y muy especialmente en el 
terreno de la obtención de inteligen- 
cla para alimentar al citado planea- 
miento. 
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Sin ningún género de duda, el corazón del siste- 
ma ALAD se encuentra localizado en el planea- 
miento previo de las misiones. Este planeamiento, 
aún con la ayuda de una herramienta informática 
específica, exige por una parte, un alto grado de 
conocimiento y preparación de los operadores y 
por otra, gran cantidad de inteligencia con un ele- 
vado nivel de detalle. 

Parece lógico pensar que deba ser el Mando Aé- 
reo de Combate (MACOM), núcleo del Mando 
Componente Aéreo (ACC) encargado de la conduc- 
ción de las operaciones y organismo donde se ubi- 
ca el sistema de inteligencia aérea táctica, el lugar 
en el que se inserte una célula permanente de pla- 
neamiento del sistema ALAD, célula que podría te- 
ner ramificaciones en las unidades usuarias del mi- 
sil. En este sentido, se requeriría un pequeño cam- 
bio en la estructura del MACOM y lo que es más 
importante, habría que contar con un personal alta- 
mente cualificado (especialmente en targeting) y 
con carácter permanente para gestionar el sistema 
de planeamiento del ALAD. 

Por otra parte, la estructura anterior no tendría 
sentido si no se potencia la obtención de inteligen- 
cia, en concreto bases de datos de imágenes, 
DTED, amenazas, etc., con la que proporcionar a 
los planeadores información para diseñar las misio- 
nes del ALAD obteniendo el máximo rendimiento 
de las capacidades del arma. 

Mención aparte merece el asunto de la integración 
del arma en el C-15 y C-16, donde el tamaño y peso 
importan y mucho. En concreto la integración física 
supone otro reto importante, donde forzosamente 
habrá que buscar una solución de compromiso que 





permita el empleo del ALAD con el menor sacrificio 
posible para la aeronave lanzadora en envolvente de 
vuelo y prestaciones. Este sacrificio, que no sería asu- 
mible en la integración de otro tipo de armas de cor- 
to y medio alcance, parece justificado en el caso del 
ALAD ya que los lanzamientos se deberían efectuar 
desde zonas seguras o permisivas. 


CONCLUSIÓN 


La ejecución del programa ALAD debe suponer 
para el EA un reto ilusionante, no exento de comple- 
jidades, que permitirá obtener una capacidad muy 
preciada por el gran valor añadido, tanto en el terre- 
no de la disuasión como en el de la superioridad en 
el enfrentamiento, al tiempo que satisfará el compro- 
miso contraído por España de dotarse de armamento 
inteligente de largo alcance y de tiempo adverso. 

El EA, fiel al compromiso, una vez identificadas 
las opciones viables (Taurus y Storm Shadow) está 
trabajando para ejecutar el programa en las mejores 
condiciones económicas, a la mayor brevedad y 
con las mejores garantías de éxito. « 


P.D. En la reciente cumbre de Jefes de Estado de 
León, entre los Presidentes de Gobierno de España 
y Alemania, los Ministros de Defensa respectivos 
firmaron un acuerdo por el que España incrementa- 
rá la cooperación con Alemania a través de futuros 
programas de adquisición entre los que se encuen- 
tra el misil de crucero “Taurus” y su integración en 
el caza Eurofighter. De materializarse este acuerdo 
es muy probable que antes de enero del 2005 el 
misil taurus sea el resultado del programa ALAD. 
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o hace nada de ello, pero parecen ya lejanos 
los ataques necesariamente reiterados sobre 
un mismo objetivo hasta que se confirmaba 
su destrucción, y algo más aún aquellos bombarde- 
os masivos en alfombra arrasando grandes extensio- 
nes de terreno con bombas convencionales, ciegas, 
tontas le dicen otros, aunque también últimamente, 
de modo un tanto despectivo pero no sin razón, han 
merecido el apodo de “hierros”. Se les llame como 
se les llame, lo cierto es que este tipo de armamento 
parece condenado a ocupar su sitio donde ya le co- 
rresponde: en la historia, y no en los polvorines de 
una fuerza aérea moderna. Los últimos conflictos 
muestran una clara e inevitable tendencia hacia el 
uso generalizado de armamento de precisión en de- 
trimento de las bombas convencionales. Fue la 
Guerra del Golfo la primera que nos permitió ver 
aquellas impactantes imágenes de la exactitud que 
proporcionan los modernos sistemas de guiado y de 
la total precisión con que pueden ser planeados los 
ataques. Desde entonces el porcentaje de utiliza- 
ción de las armas guiadas respecto a las convencio- 
nales ha crecido drásticamente pasando de no al- 
canzar ni siquiera un 10% en el caso citado de la 
operación Desert Storm a superar el 70% en el más 
reciente conflicto de Irad. 





NECESIDAD ABSOLUTA DE LA PRECISIO N 


Haciendo una reflexión al respecto, y a la vista 
del complejo e inestable escenario que nos ofrece 


e 


la actual situación internacional, hemos de reco- 
nocer que los países occidentales comprometidos 
con la paz y seguridad en el mundo se verán, ¡ne- 
xorablemente, llamados a intervenir en la resolu- 
ción de nuevos conflictos como los anteriormente 
citados, y que estos serán cada vez más diversos y 
complejos en cuanto a su entidad y origen. Para 
las fuerzas aéreas de estos países, la utilización de 
armamento de precisión capaz de reducir al míni- 
mo los daños colaterales que las operaciones aé- 
reas pudieran producir entre la población civil ha 
quedado lejos de ser un lujo, una ventaja operati- 
va o un ahorro en tiempo y número de salidas, pa- 
ra convertirse en una necesidad imperiosa. Una 
buena razón es, sin duda, el condicionante políti- 
co de contar con una opinión pública favorable, 
lo cual es, a día de hoy, se diría que determinante 
a la hora de “legitimar” una determinada opera- 
ción militar, e incluso la decisión de un gobierno 
-ya sea propio o ajeno- de intervenir en tal o cual 
conflicto. Pero la opinión pública se alimenta en 
buena parte de lo que nos ofrecen los medios de 
comunicación y ni comprende ni consiente los 
daños colaterales que hace unos años podían ser 
fácilmente imputables al armamento existente. 
Ante las imágenes del sufrimiento producido entre 
la población civil por los ataques aéreos, no existe 
objetivo militar que justifique el empleo de un ar- 
ma carente de la selectividad y precisión que el 
mercado actual ofrece y que la profesionalidad y 
eficacia de los responsables de una Fuerza Aérea 
exige. 

Como consecuencia de lo anterior ha surgido re- 
cientemente lo que ha dado en llamarse el “nove- 
doso fenómeno”, que no es otra cosa que la necesi- 


A). A | dad de una precisión absoluta -para unos mínimos 
(2 Ilyphoon | > daños colaterales- por encima de cualquier otra 
consideración operativa y como prerrequisito políti- 
co para la participación en un conflicto. Como 
ejemplo reciente, baste comentar el caso de Austra- 
lia y su participación con aviones de combate en la 
coalición que invadió Iraq el pasado año. Australia, 
como país firmante de los Protocolos 1 y 2 de la 
Convención de Ginebra, mantuvo un escrupuloso 
respeto desde un punto de vista humanitario en 





cuanto al modo de conducción de la guerra y, muy 
en particular, en lo que se refiere al lanzamiento de 
armamento aire-suelo. En concreto, cualquier obje- 
tivo asignado a los pilotos australianos era meticu- 
losamente analizado y previamente aprobado por 
jurídicos militares para garantizar que en los deta- 
Illes de su planeamiento quedaban asegurados los 
mínimos daños colaterales aún consiguiendo la 
máxima eficacia operacional. Si bien volveremos 
sobre ello más adelante, se podría adelantar que, 
en un futuro inmediato, la precisión se habrá con- 
vertido para cualquier comandante aéreo en una 








SUMARIO DE CAPACIDADES 


* Todo tiempo 

* Reprogramación de objetivos en vuelo 

* No dependencia de coordenadas exactas del blanco 

« Considerable ampliación de las LAR's (regiones 
aceptables de lanzamiento) 

« Destrucción de objetivos con un 30/40% menos de 
salidas 

* Ataque a objetivos de oportunidad y en movimiento 

* Adquisición GPS antes y durante el lanzamiento 

* Mayor resistencia a la perturbación GPS 

* Control terminal de impacto mejorado: ángulo de picado 
entre 30 y 90 grados y rumbo +70 grados 





“condición sine qua non” para lanzar una misión 
alre/suelo, dejando de ser un requisito deseable 
más. 


PRECISION, TAMBIÉN EN TIEMPO ADVERSO 


Pero la precisión no lo es todo, ni está sola en la 
lista de carencias o prioridades para acometer con 
garantías las misiones aire-suelo que, por cierto, 
creo que merecen ser calificadas como decisivas en 
cuanto a la resolución de los últimos conflictos. La 
razón es muy simple: aún disponiendo de la infor- 
mación exacta del objetivo y el arma guiada y letal 
que pueda destruirlo, las condiciones atmosféricas 
reinantes podrían cegar e impedir utilizar nuestro 
armamento, o siquiera lanzar la misión. Además de 
ser algo habitual en el pasado, y baste recordar lo 
que ya ocurrió en la primera Guerra del Golfo don- 
de tuvieron que ser abortadas una cierta cantidad 
de misiones por condiciones meteorológicas adver- 
sas, fue también la carencia de un armamento to- 
do-tiempo una de las grandes lecciones aprendidas 
en el conflicto de Kosovo en cuanto a operaciones 
aéreas ofensivas. En ese escenario se comprobó 
que sólo los medios estadounidenses tenía capaci- 
dad de lanzamiento de armamento aire-suelo cuan- 
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La BPG 2000 
fue diseñada 
para el F-18, 
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el pilón 
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este avión. De 
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combustibles. 
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cargadas 
debido a su 
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lbs) en los 

- pilones 
Interiores 
reduciéndose 
sensiblemente 
el alcance. 


do las condiciones meteorológicas eran desfavora- 
bles, mientras que los demás miembros de la OTAN 
cancelaron algo más de un 25% de las salidas aire- 
suelo programadas ante la aparición de una capa de 
nubes o a causa de una baja visibilidad que reducía 
la precisión o impedía el lanzamiento de sus bom- 
bas láser (LGB"s). En el más reciente conflicto de 
Iraq se pudieron comprobar también las limitacio- 
nes de este tipo de armamento cuando Sadam in- 
cendió los depósitos de petróleo provocando la 
densa nube de humo que cubrió Bagdad durante 
buena parte del conflicto y que limitó seriamente el 
uso de armamento de guiado láser por parte de la 
coalición precisamente en el área donde se encon- 
traban los objetivos (centros de mando, etc.) cuya 
destrucción resultaba necesaria para la resolución 
del conflicto. 

Llegados a este punto, hemos de decir que, en la 
medida que el escenario económico nos ha permiti- 
do, el Ejército del Aire ha venido trabajando para 
satisfacer las carencias existentes en el inventario de 
armamento aire-suelo y, en particular, en lo que se 








refiere a los aspectos comentados: la precisión y la 
capacidad de lanzamiento de este armamento en 
tiempo adverso. En este sentido, las grandes nove- 
dades para nuestro inventario son la próxima incor- 
poración de la Bomba Penetradora Guiada BPG- 
2000 y el expediente en curso para la adquisición e 
incorporación el próximo año a nuestros polvorines 
de kits de guiado dual láser-GPS/INS que dotarán a 
la futura EGBU-16, novedades que comentaremos a 
continuación. 


ALGO SO BRE LA BPG-2000 


El Ejército del Aire venía sintiendo la necesidad 
de disponer lo antes posible de una bomba penetra- 
dora de guiado láser de características similares a la 
GBU-24 pero que, además, permitiera explotar to- 
das las capacidades y configuraciones que permitía 
el C.15, algo que no ocurría con la anterior. Por 
ello, la primera decisión al respecto fue la de incluir 
en la Propuesta Conjunta a DGAM para el año 
1994 el programa de desarrollo, por parte de la in- 
dustria nacional, de la BPG-2000 asignándole la ne- 
cesaria prioridad. Dicho programa de I+D contem- 
plaba el estudio de su viabilidad, definición, desa- 
rrollo, evaluación y su integración en el C-15. 

La BPG-2000 incorpora al cuerpo penetrador 
CPE-800 de 2000 libras fabricado por EXPAL el sis- 
tema de guiado Paveway lll, de la casa Raytheon, 
de elevada precisión en el impacto y está diseñada 
expresamente para atacar y destruir objetivos de al- 
to valor estratégico fuertemente protegidos con hor- 
migón armado de alta resistencia. Su utilización re- 
quiere de un iluminador láser que, desde el mismo 
avión lanzador, otro diferente, o incluso localizado 
en tierra, designe al blanco cuando la bomba se en- 
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cuentra en el cono de recepción. Si bien quedan 
por corregir algunas deficiencias menores que afec- 
tan al diseño de la bomba, se podría decir que el 
programa ha concluido de forma satisfactoria con 
los ensayos realizados en octubre de 2003 en el po- 
lígono de El Arenosillo (Huelva) en los que se dis- 
pararon dos bombas BPG-2000 ¡nertes sobre un 
blanco flotante. Con los citados lanzamientos se 
confirmaba la plena integración de la bomba en el 
C/CE.15 así como el nuevo potencial aire-suelo que 
va suponer para el Ejército del Aire la inminente 
disponibilidad de este tipo de armamento. Finaliza- 
do el programa de I+D, el Ejército del Aire ha for- 
malizado el correspondiente contrato con EXPAL 
para adquirir un número importante de disparos 
completos que comenzarán a recibirse a lo largo 
del próximo año y que aliviarán la carencia de una 
bomba penetradora guiada en nuestro inventario. 


CAPACIDAD AIRE-SU ELO EN TIEMPO ADVERSO 


En cuanto a esta nueva capacidad que ahora nos 
parece tan básica, el Ejército del Aire venía traba- 
jando desde hacía años en la adquisición de un ar- 
mamento que pudiera ser lanzado al margen de las 
condiciones meteorológicas y de la visibilidad exis- 
tente. Los requisitos de tal armamento fueron plas- 
mados en un documento oficial, fechado en enero 
de 2002, que iniciaba los pasos para cubrir esta ¡m- 
portante carencia en el EA, a la vez que para dar 
cumplimiento a los compromisos adquiridos con la 
OTAN, como son el Prague Capability Commit- 
ment CE-11 y Force Proposal EA1336. Desestimado 
el proyecto de desarrollar un kit nacional de estas 
características mediante un programa conjunto de 
I+D, el referido documento era el punto de partida 
de un programa que tenía como finalidad dotar al 
EA de un número suficiente de kits de guiado basa- 
dos en GPS/INS para integrar en el cuerpo de bom- 
ba MK-83 (1000 libras) y ser utilizados por las pla- 
taformas C.15M y C.16. 


LOSCANDIDATOS: DAM VERSUS ENHANCED 
PAVEWAY 2 


Como resultado de una selección previa, la op- 
ción final habría de decidirse entre dos candidatos: 
la GBU-32 (Joint Direct Attack Munition, JDAM) de 
Boeing y la EGBU-16 (Enhanced Paveway-2, EP-2) 
de Raytheon, dos “joyas de la corona” que fueron 
convenientemente evaluadas por un grupo de ex- 
pertos liderados por la División de Planes del Esta- 
do Mayor. Hablando en primer lugar de la JDAM, 
es cierto que en dicha evaluación partía con algu- 
nas ventajas respecto a la EP-2, siendo la primera 
de ellas el haber sido extensa y eficazmente proba- 
da en combate y la segunda el precio, más bajo en 
términos globales. Algunos expertos aseguran tam- 
bién que, como sistema de guiado para tiempo ad- 


LO MEJOR DE DOS SISTEMAS: 


La precisión del láser y el todo-tiempo del GPS/INS 


Interfaz y conectores 


GPS/INS añadido a 
la electrónica láser 


Antenas GPS 


Conjunto de cola / 


Cuerpo de bomba MK-83 


Canards 


verso, el GPS/INS ha demostrado ser suficiente y, 
en consecuencia, el empleo de una bomba dual 
significa desperdiciar necesariamente uno de los 
dos sistemas ya que, además, la casi totalidad de 
las misiones se lanzan sobre objetivos preplaneados 
y la opción de diferir hacia un blanco de oportuni- 
dad es más bien remota. No menos importante de- 
be considerarse la ventaja de la interoperabilidad 
de la DAM, una bomba utilizada por la mayoría de 
los países de la OTAN al haber sido integrada en 
las flotas de F-16, Tornado y, en un futuro, en el Eu- 
rofighter. Dicha interoperatividad debe considerar- 
se, así mismo, una nota positiva desde un punto de 
vista logístico que se añade al hecho de que el kit 
JDAM tiene una vida en container que duplica la 
de su competidor EP-2, aunque, por contra, el man- 
tenimiento posiblemente tendría que dejarse en 
manos de la industria. En cuanto a su modo de 
operación, a grandes rasgos se puede decir que es 
el siguiente: además del propio inercial, durante su 
vuelo cautivo la JDAM recibe completa informa- 
ción a través del bus 1553 del avión (almanaque, 
efemérides, datos de navegación, etc.), lo que facili- 
ta, además de la reprogramación de objetivos du- 
rante su vuelo cautivo, una rápida adquisición GPS 
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Vuelo en modo GPS1NS 
siguiendo trayectoria balistica 


después del lanzamiento para volar en este modo 
su trayectoria hasta el objetivo. Hasta el momento 
de adquirir dicha información GPS de forma autó- 
noma la JDAM utiliza para orientarse el guiado 
inercial y si, por cualquier razón, dicha adquisi- 
ción GPS no se produce, la JDAM volaría toda su 
trayectoria hacia el blanco utilizando el guiado 
INS, lo que sucede también en caso de ser usada 
en un teatro donde exista perturbación o negación 
de la señal GPS. Si hablamos de precisión, y aun- 
que los resultados reales rebajan los requisitos 
(unos 13 metros CEP con ayuda de GPS y hasta 30 
metros CEP utilizando sólo el modo inercial), estos 
no son, según algunos expertos, suficientes para 
acometer blancos situados en zonas pobladas, lo 
que ha limitado su empleo en determinadas misio- 
nes durante los recientes conflictos. 

¿Y, porqué no la EP-2? En cuanto a esta opción, 
no se contempló inicialmente la adquisición directa 
de los kits duales, sino que se optaba por la modifi- 
cación de parte de los kits Paveway-2 en inventario 
a los que se añadía el guiado GPS/IN S para conver- 
tirlos en versión Enhanced, con sus ventajas y sus 
inconvenientes. Entre las primeras se encuentra su 
flexibilidad de empleo y una mayor probabilidad de 
lanzar la misión al disponer de los dos sistemas y 
poder soslayar, en un caso, la dependencia de la 
meteorología y, en el otro, la necesidad de una in- 
formación GPS precisa no siempre garantizada, tan- 
to por la dificultad de disponer de coordenadas 
exactas del objetivo, por los errores asociados al sis- 
tema, su vulnerabilidad a la perturbación y por la 
dependencia de los Estados Unidos en cuanto a su 
operatividad y precisión; a lo anterior se une la ca- 
pacidad nada despreciable de acometer tanto obje- 
tivos de oportunidad como en movimiento que úni- 
camente proporciona el láser. Además, en condicio- 
nes meteorológicas favorables, el GPS/INS integrado 
en la nueva unidad de guiado y control facilita el 


Un sistema todo-tiempo con la precisión del láser 


Actualización de información 





del blanco y lanzamiento Información GPS 
dentro de LAR 
-. a hd A 
A Las nubes impiden a 
“a la adquisición láser POR 


lanzamiento en un rango más amplio de distancias 
que las LGB"s normales, lo que proporciona una 
mayor seguridad, así como acometer blancos des- 
plazados respecto al eje del avión (off-boresight ca- 
pability). Desde un punto de vista logístico, se valo- 
ró la gran ventaja de la comunalidad de la Enhan- 
ced Paveway con las bombas de guiado láser de 
dotación en el Ejército del Aire como contrapartida 
a la interoperabilidad de la JDAM con nuestros alia- 
dos en la OTAN, pero también la capacidad de 
mantenimiento orgánico (hasta tercer escalón) que 
ya posee el CLAEX para los kits Paveway 2 que te- 
nemos en inventario. A la vista de lo expuesto, no 
debería ser difícil intuir cual fue el resultado de la 
evaluación: pues sí, se puede decir que unánime- 
mente se concluyó que un sistema de guiado dual 
láser-GPS/IN S, para ser integrado en el cuerpo de 
bomba MK-83, satisfacía plenamente los requisitos 
operacionales de un armamento de precisión para 
tiempo adverso. 


ALGO MAS SO BRE LA ENHANCED PAVEWAY 2 


Desde los primeros desarrollos en 1968 por la 
compañía Texas Instruments (la actual Raytheon), las 
diferentes LGB"'s de la familia Paveway han revolu- 
cionado el concepto táctico de las misiones aire-sue- 
lo. El sistema Paveway incorpora un calculador de 
control de guiado que detecta y dirige a la bomba 
hacia un blanco iluminado por una fuente láser ex- 
terna. La precisión de este sistema resulta tremenda- 
mente eficaz contra una gran variedad de objetivos 
tales como puentes, bunkers, edificios, pistas, refu- 
gios de aviones y lanzaderas de misiles. No obstante, 
como se ha mencionado anteriormente, una inopor- 
tuna capa de nubes o una visibilidad reducida por la 
niebla, el humo o las molestas tormentas de arena 
que inundaron el teatro de operaciones en los días 
más intensos de que se vivieron durante la invasión 
de Iraq, pueden reducir de forma drástica la preci- 
sión del sistema e incluso impedir el lanzamiento de 
bombas láser. En previsión de esta contingencia, tan- 
to con ocasión de su participación en Afganistán co- 
mo posteriormente en Iraq, en particular los aviones 
americanos operaron frecuentemente con una carga 
mixta de JDAM's y LGB's, una solución que propor- 
cionaba una mayor flexibilidad y aseguraba al me- 
nos el ataque a los objetivos más urgentes pero que, 
cuando menos, ya había dejado de ser la ideal. Des- 
pués de lo aprendido en Kosovo, fue la Royal Air 
Force (RAF) la primera en tomar la iniciativa cuando, 


Una vez adquirido el láser la EP-2 
se comporta como una LGB , 
siguiendo la energía reflejada 


en el proceso de selección llevado a cabo en el año 
2000 para adquirir una bomba inteligente con capa- 
cidad todo-tiempo eligió la Enhanced Paveway (en 
lugar de la JDAM) que más tarde, y todavía bajo la 
denominación de interin Enhanced Paveway, sería 
integrada en el Harrier GR7 y Tornado, y declarada 
operacional ya en octubre de 2001. Sería también la 
RAF la primera en utilizarla en combate a partir de 
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2002 durante las campañas de bombardeo que pre- 
cedieron a la invasión de Iraq el año siguiente y a 
partir de entonces su total efectividad provocó que 
su disponibilidad se convirtiera en un requisito e in- 
cluso condicionara el planeamiento de futuras mi- 
siones. Posteriormente, le tocaría el turno a la USAF, 
cuando en la noche del 20 de marzo de 2003 atacó, 
por vez primera con bombas duales EGBU-27 (En- 
hanced Paveway 3), diversos edificios en lraq sospe- 
chosos de ser utilizados como centros de mando. 
Refiriéndonos al caso de la Enhanced Paveway 2, su 
diseño es el resultado de integrar en el calculador de 
control de guiado del kit Paveway 2 la capacidad 
GPS/INS, así como las modificaciones precisas en el 
interfaz con la aeronave que deben permitir el con- 
trol del arma y la reprogramación de objetivos du- 
rante el vuelo cautivo. A día de hoy, el kit todo- 
tiempo de guiado dual Enhanced Paveway 2 ha de- 
jado de ser un concepto para ser un sistema 
maduro, desplegado y probado en combate. Su éxi- 
to inmediato ha disparado el número de kits duales 
fabricados que ya sobrepasa los 3.500, la mayoría 
en sus versiones EP 2 y EP 3, Las razones han ¡nten- 
tado ser expuestas de la mejor manera en este artí- 
culo y en los gráficos que lo complementan, no obs- 
tante, podríamos resumirlas en dos: una gran flexibi- 
lidad operacional y una buena relación 
coste/eficacia. 


COMO CONCLUSION 


La incorporación de una bomba de guiado dual 
de las características de la futura EGBU-16 viene a 
cubrir una importante carencia en el inventario del 
Ejército del Aire. Además de la garantía que supone 
en cuanto a poder lanzar una misión en el momen- 
to requerido con independencia de las condiciones 





meteorológicas, el nuevo armamento, por su flexi- 
bilidad de empleo, letalidad y precisión, reducirá el 
número de salidas y los costes globales asociados a 
estas operaciones, a la vez que permitirá una me- 
nor exposición de nuestras tripulaciones a las de- 
fensas enemigas. 

Añadir que, en un escenario como el actual -del 
que no se esperan grandes cambios a corto plazo- 
la precisión en el combate aire-suelo cobra un va- 
lor añadido. Lo explica el hecho de que, los últimos 
conflictos nos han mostrado unos teatros de opera- 
ciones desplazándose cada vez con más insistencia 
hacia las zonas urbanas o densamente pobladas; 
porque, es precisamente allí, confundidos con la 
población, donde mejor actúan y se refugian los 
grupos insurgentes y las células terroristas que con- 
forman a día de hoy la mayor amenaza a la paz y 
seguridad internacionales, tal y como subraya la re- 
cientemente aprobada Directiva de Defensa Nacio- 
nal. Llegado el caso, para combatir esta amenaza 
en su terreno, será imprescindible disponer de la 
capacidad de un ataque quirúrgico que permita su 
anulación respetando a la población civil inocente. 

Finalmente, la adquisición de capacidad de com- 
bate de precisión y en cualquier condición meteo- 
rológica es, además de justificada por las razones 
anteriores, dar cumplimiento a lo que exige de 
nuestras Fuerzas Aéreas la Revisión Estratégica de 
la Defensa, a la vez que a los compromisos adquiri- 
dos por España en el seno de las organizaciones in- 
ternacionales. La Enhanced Paveway 2 EGBU-16 
viene, pues, a satisfacer la carencia de un preciado 
armamento que no podía faltar en el inventario de 
una fuerza aérea reducida, sí, pero en el grupo de 
vanguardia en una buena parte del espectro de las 
capacidades exigibles, como es nuestro Ejército del 
Alre.* 
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[RIS-T, la cuarta generación de 
misiles infrarrojos llega al Ejercito 
del Aire 


JuAn A. BALLESTA MIÑARRO 
Comandante de Aviación 





Llamado a sustituir al AIM-9 Sidewinder, el IRIS-T 
es el misil aire-aire infrarrojo de última generación 
que el Ejército del Aire recibirá a partir de 2005, El 
AIM-2000 IRIS-T, como así ha sido bautizado, su- 
pondrá un aumento impresionante en la capacidad 
de autodefensa del EF-2000 y del EF-18M durante 
los próximos 25 años. Es el competidor directo del 
AIM-9X y del ASRAAM, a los cuales supera en cua- 
lidades de vuelo y en tecnología 


HISTORIA DEL PROGRAMA 


ras la caída del muro de Berlín en 1991, los 

países occidentales tuvieron acceso a informa- 

ción relevante sobre una gran cantidad de ar- 
mamento de procedencia soviética. De este modo 
la Fuerza Aérea alemana pudo comparar las carac- 
terísticas del misil infrarrojo de corto alcance sovié- 
tico AA-11 Archer con las del misil occidental más 
avanzado del momento, el AIM -9L/l, descubriendo, 
tras esos análisis comparativos, que el Archer era 
superior al Sidewinder en casi todos los aspectos. 

En 1993 la empresa alemana BGT (Bodenseewerk 
Gerátetechnik GMBH) ofreció a la Fuerza Aérea 
alemana, que por aquel entonces había abandona- 
do ya el programa ASRAAM, adoptar el misil IRIS-T 
(Infra-Red Imaging System Tail-Thrust Vectored) co- 
mo respuesta para abordar el proyecto FASRAAM 
(Future Advanced Short Range Air to Air M issile). 

El 27 de agosto de 1996 se firmaba un MoU (Me- 
morandum of Understanding) entre Alemania, Cana- 
dá, Grecia, Italia, Noruega y Suecia para iniciar la Fa- 
se de Definición del misil IRIS-T siguiendo unos requi- 
sitos preliminares comunes para las seis naciones, y el 
27 de abril de 1998 las mismas naciones firmaban el 
MoU para iniciar la Fase de Desarrollo del misil. 

Debido a que a finales de 2001 Canadá decidió 
retirarse del Programa, España fue invitada a partici- 
par. A finales de 2002 España anunció oficialmente 
su intención de unirse al Programa IRIS-T comen- 
zando su andadura en la siguiente Fase de Prepara- 
ción para la Producción (SPP, Series Production Pre- 
paration Phase). 


Tras la firma del MoU de SPP por los cinco países 
restantes del consorcio, España firmaba final mente 
el 27 de octubre de 2003 con lo que se inició ofi- 
cialmente la participación española en el programa, 
al tiempo que se firmaba también el contrato entre 
el Gobierno alemán (BwB), representado a los go- 











biernos de las naciones, y la principal industria ale- 
mana contratista BGT. 

El IRIS-T sustituirá progresivamente a los AIM -9 
JULI que están actualmente en servicio en las Alas 
12, 14 y 15, y convivirá durante muchos años con 
el AIM-9L/l. 


EL AIM-2000 IRIS-T EN DETALLE 


El AIM-2000 IRIS-T es un misil aire-aire infrarrojo 
de corto alcance de cuarta generación con mejores 
prestaciones en combate cercano que ningún otro 
misil equivalente hasta la fecha y en el futuro próxi- 
mo. Los misiles IR de cuarta generación se diferen- 
cian de los anteriores en su sistema de detección o 
imaging seeker. Este sistema, en lugar de detectar 
puntualmente la fuente que genera la frecuencia in- 
frarroja y perseguirla, detecta la imagen completa me- 
diante la utilización de un array plano de detectores 
(cientos de detectores unidos en una antena plana). 

El “imaging seeker”, unido a un sistema de scan- 
ning de imagen, en lugar del seguimiento continuo, 


evita las contramedidas de cualquier bengala conoci- 
da hasta la fecha y convierte al IRIS-T en un misil im- 
batible y eficaz contra amenazas típicas y, al mismo 
tiempo, contra objetivos secundarios tales como 
UAV's, misiles y aviones de transporte. Además, el se- 
eker tiene libertad de movimiento en alabeo y cabe- 
ceo de +-90, por lo que es capaz de blocar y seguir 
blancos situados a 902 off-boresight (ángulo entre el 
blanco y el morro del avión) en las tres dimensiones. 

La impresionante maniobrabilidad del misil está 
garantizada mediante la utilización de un sistema 
de cuatro aletas vectoriales independientes entre sí 
y unidas a las cuatro aletas traseras de control (TVC, 
Thrust Vector Control). El TVC le concede una 
enorme maniobrabilidad bajo cualquier condición 
de vuelo y capacidad para virar 180% y batir objeti- 
vos que hayan rebasado la línea de las 3-9 del 
avión una vez disparado el misil (derribo después 
del cruce cara a cara). 

La espoleta de proximidad funciona con un radar 
activo y es armada por una señal ordenada por el 
seeker cuando éste determina que el blanco está lo 
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suficientemente cerca, de forma que es discreta has- 
ta el final del vuelo del misil y muy difícil de enga- 
ñar mediante contramedidas electrónicas. 

El IRIS-T esta diseñado para sustituir al AIM -9 Si- 
dewinder y es, por lo tanto, similar en peso, tamaño 
y centro de gravedad, de modo que puede ser trans- 





Key Feature IRIS-T AIM-9X | ASRAAM 
Caracteristicas y 90” OBA 90” <90” (tbc) 
Tecnología del Scanning Staggered | Staring Matrix FPA | Staring Matrix FPA 
Seeker EPA 

Maniobrabilidad Super manocuvrable Super manoeuvrable | Little manoeuvrable 


(Aerodynamic and Thrust 
Vector Contral). 


(Aerodynamic and 
Thrust Vector | 


Small aerodynamic 
control surfaces 


Optimized airframe 
design 


Control). Airframe not 
fully optimized 














Alcance Overlaps MRAAMs Overlaps MRAAMs Overlaps MR44M 
Espoleta Radar (intelligent Laser (no intelligent | ? 








fuzing) 


fuzing). 


Yes Yes 


Yes 


Soporta Helmet 
Mounted Sight 


Coste de 
Adquisición 






>300K€ 





About 300 KE About 300 KE. 
Reusing parts from 
inventory (WH, Fuze, 


motor) 


As for AlM-9 family 


F-16, Tornado |DS, F-15, F-16, F18, JSF, | F-18, Tomado, EF- 
45-39, EF-2000, F-22 2000, JSF 
JSF (tbc), F-18, F-4 


Compatibilidad con 
AIC 


Integración en: 


Coste del Ciclo de Designed for 


Wida 


Designed for 


Reuses old parts, 
whose redesign or 
replacement needed 
during life cycle 





Concepto de Yes 


mantenimiento AUR 
Verde: Características superiores 
Amarillo: Limitaciones menores 
Roja: Limitaciones importantes 
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portado y lanzado sin ninguna modificación impor- 
tante en el avión o en el misil salvo la integración 
específica en software y los ensayos de integración 
física pertinentes. Aunque se puede integrar analódi- 
camente en los aviones de caza de forma que ac- 
tuaría como un AlM -9, el IRIS-T está optimizado pa- 
ra ser integrado digitalmente y ser usado en modo 
sensor fussion, es decir, integrando su funciona- 
miento con todos los sensores del avión; IRST, FLIR, 
Radar, RWR, Perturbador y casco del tipo Helmet 
M ounted Cuing System. 

El IRIS-T se integrará inicialmente en el EF-2000, 
F-16C y F-16AMLU, JAS-39 Gripen, PA-200 Torna- 
do, EF-18M y F-4 Phantom ll. Lockheed Martin está 
realizando un estudio de viabilidad del misil para su 
integración en el Joint Strike Fighter. 


INTEGRACIÓN EN EL EF-18M Y EN EL EF-2000 


El Ejército del Aire está realizando un esfuerzo pa- 
ra integrar el IRIS-T en el EF-18M. A lo largo del año 
2004 se firmará un contrato con BGT, independien- 
temente del contrato de adquisición del misil, para 
integrarlo en estaciones 1, 2, 8 y 9 del avión. Tras la 
modificación llevada a cabo en los EF-18A+ del Ejér- 
cito del Aire, las estaciones 1 y 9 (winatip) dispon- 
drán del BUS 1553 (las estaciones 2 y 8 ya lo incor- 
poraban) lo cual permitirá la integración digital total 
del misil en el avión. BGT aportará asistencia técnica 
y elementos de hardware tales como simulador de 
misil, misiles instrumentados para medición de fla- 
meo, de compatibilidad electromagnética y ambien- 
tales y el CLAEX realizará el resto de los trabajos de 
integración. 
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La integración del IRIS-T en el EF-2000 corre a 
cargo del consorcio EURO FIGHTER, que en su día 
firmó un contrato con BGT para llevar a cabo todas 
las pruebas para la integración. Ya se han realizado 
con éxito los primeros disparos de IRIS-T desde un 
EF-2000. El IRIS-T estará disponible en el EF-2000 
cuando se reciba la segunda Tranche hacia el año 
2007. 


CONCEPTO DE MANTENIMIENTO 


BGT fabricará tres tipos de misiles; misil operati- 
vo (OM) en el que todas sus secciones son útiles 
para el uso real en combate (espoleta, cabeza de 
guerra y motor cohete), misil cautivo CATM (Capti- 
ve Air Training Missile) cuya única sección real es 
la Unidad de Guiado y que se empleará para el 
vuelo de instrucción y de adiestramiento y, por últi- 
mo, el DATM (Dummy Air Training Missile) que es 
una maqueta real del misil y servirá para el entrena- 
miento de transporte en tierra, y carga y descarga 
en avión. 

No se dispondrá de misiles DATM dado que tam- 
bién es posible efectuar el entrenamiento de carga 
y descarga de misiles con el misil CATM., 

Los misiles llegarán almacenados en contenedo- 
res especiales (AUR) con capacidad para dos IRIS- 
T. Los AUR están preparados para almacenar los 
misiles durante siete años y medio sin necesidad de 
recibir un mantenimiento especial, únicamente se- 
rán necesarias inspecciones regulares del indicador 
de humedad incorporado y el cambio del paquete 
de secante del contenedor. 

El equipo de test del IRIS-T, denominado FTE 
(Field Test Equipment) es una maleta de reducidas 
dimensiones que realizará el BIT (Built-In-Test) del 
misil indicando si está apto o no para el uso (GO / 
NO-GO). Esta prueba de primer escalón de mante- 
nimiento se podrá realizar tanto en el AUR como 
en cualquier otro lugar en el que se encuentre el 
misil. Si como resultado del BIT el misil (OM o 
CATM) no estuviera operativo para el vuelo, se po- 
drá desensamblar la sección que produce el fallo 
(segundo escalón de mantenimiento) y sustituirla 
por otra en buen estado de funcionamiento. No es- 
tá previsto el mantenimiento de tercer escalón para 
el IRIS-T en el Ejército del Aire. 


CALENDARIO DE ENTREGAS 


En mayo de 2004 se dio por finalizada con éxi- 
to la Fase de Desarrollo del misil IRIS-T. Esto su- 
puso la culminación de los trabajos gracias al éxi- 
to demostrado en el cumplimiento de los requisi- 
tos y las especificaciones del misil así como el 
éxito alcanzado en los disparos efectuados tanto 
desde tierra como desde un F-4 de la Fuerza Aé- 
rea alemana contra blancos en diferentes escena- 
rios. 













No existe, por el momento, contramedida infrarroja 
(IRCM) eficaz contra los misiles IR de cuarta generación. 
La única opción aceptable es la destrucción física (Hard 
Kill o Soft Hill) del seeker del misil mediante la utilización 
del rayo láser. Esta IRCM se puede emplear con cierto 
éxito mediante la utilización de los DIRCM (Directed IR 
Counter Measures) instalados en grandes aviones de 
transporte militar y/ o civil, y en helicópteros. No existe 
aún un DIRCM adaptable al reducido tamaño de los 
aviones de caza. 









El MoU firmado en octubre de 2003 por todos 
los países miembros comprometió a éstos a iniciar 
un contrato de producción de pre-serie (SPP) y, si 
se cumplen una serie de condiciones (éxito en la 
pre-serie, precio dentro de lo establecido en el 
MoU, etc), también les compromete a iniciar en el 
futuro el contrato de producción (SP). 

El contrato SPP se firmó con BGT al mismo tiem- 
po que el MoOU. El objetivo de la fase SPP es produ- 
cir una reducida serie de misiles de forma que se 
pueda cualificar la Línea de Producción y, después 
de realizar con éxito el disparo de tres misiles, es- 
cogidos al azar de entre los producidos en esa fase, 
cualificar también los misiles de forma que se pue- 












Program Management Team 


A o 





LITA EJ  SIMMELE  MAGNAGE 
UN E E) 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 


SENER E 


SAA 








1003 


dossier 


Probado con 
éxito contra 
todos los 
equipos de 
contramedidas 
del antiguo 
bloque 
soviético: 
MIG-29, Su- 
22 y Mi-24. 


Detalle del 
seeker del 
IRIS-T 


1004 








da comenzar la ultima fase SP cuyo contrato no está 
firmado todavía. 

Está previsto realizar el disparo de los misiles de 
la pre-serie en abril de 2005. Hasta entonces no se- 
ría razonable firmar un contrato de producción, sin 
embargo, dado el optimismo reinante hasta ahora 
debido al éxito de los lanzamientos y, mediante la 
adición de una cláusula condicionante en el contra- 
to, es posible que se firme a finales de 2004. La fir- 
ma anticipada del contrato SP sería beneficioso para 
ambas partes, naciones e industria, puesto que si no 
se hiciera así, el programa sufriría retrasos importan- 
tes e implicaría trastornos en el calendario de pagos 
de las naciones. 

Con todo esto, es previsible que España empiece 
a recibir sus primeros misiles reales (OM) antes del 
verano de 2005 (tres OM, dos CATM y tres AUR) 
procedentes de la fase SPP. Si finalmente se firma el 
contrato SP a finales de 2004, el Ejército del Aire 
empezaría a recibir misiles en otoño de 2005 en 
una cantidad anual todavía sin decidir, debido a re- 
ducciones en el ritmo de producción de BGT de úl- 
tima hora, pero en torno a 25 OM, 10 CATM y 25 
contenedores. A partir de 2005 se mantendría un rit- 
mo de entrega mayor hasta completar, en 2011, la 
cantidad total. 

La adquisición de los equipos de apoyo necesa- 
rios para operar con el IRIS-T (bancos, cunas, herra- 
mientas, etc.), los repuestos iniciales, y los gastos de 
mantenimiento estarán regulados mediante un MoU 
denominado “in service phase” que se está ultiman- 
do y en el que se recogerán las necesidades de los 
países participantes en el programa. 


PARTICIPACIÓN INDUSTRIAL 


Una de las grandes ventajas de adquirir este mi- 
sil es el beneficio que representa para la industria 
española. La principal contratista es la empresa 
BGT, responsable de que los objetivos del progra- 
ma se cumplan en tiempo, coste y con los requisi- 
tos requeridos por las naciones. BGT establece 
subcontratistas de primer nivel en todos los países 
adheridos al programa. El coste de adquisición pa- 
ra España supone un 21,3% del total del programa 
y recibe un work-share destinado a las empresas 
SEN ER Ingeniería y Sistemas S.A. e ICSA (Interna- 
cional de Composites S.A.). SENER es la encarga- 
da de fabricar las alas y las Secciones de Control 
de toda la producción (más de 3.700 misiles), que 
es una de las partes más críticas e importantes 
junto con la Unidad de Guiado, mientras que IC- 
SA fabrica los contenedores para misil (alrededor 
de 1900). 


SUS COMPETIDO RES 


En el mundo de la Defensa existe una amplia gama 
de misiles aire-aire IR de corto alcance. Basándose en 
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AIM-9X es el sucesor del AIM-9M (versión USAF del 

IM -9L), y como tal, tiene la ventaja de utilizar la 
misma espoleta, motor cohete y cabeza de guerra que su 
antecesor. Incorpora una nueva Sección de Guiado, 
nuevos enganches y conectores que incluyen el conector 
de medio alcance (Medium Range Connector) que lo hace 
compatible con lanzadores de AMRAAM (LAU-127) al 
igual que el IRIS-T, y nuevas alas y aletas de titanio en la 
parte posterior del motor cohete que le permiten 
beneficiarse del empuje vectorial. Quizás el empuje 
vectorial es, junto con el nuevo seeker de antena array de 
cuarta generación, el cambio más importante sufrido por 
el último de la saga Sidewinder. 

La gran ventaja del AIM-9X es su casi total 
compatibilidad con todos los aviones capaces de 
transportar la familia Sidewinder, sin embargo, es, al 
mismo tiempo, esclavo de un diseño antiguo que trata de 
mejorar sus características sin modificar su estructura y 
que penaliza sus características de vuelo. 





sus características de vuelo, su capacidad de detec- 
ción, su avanzada tecnología y su diseño, solo hay 
dos misiles que puedan competir, y de hecho lo ha- 
cen actualmente en varias fuerzas aéreas de Europa, 
con el IRIS-T. Se trata del AIM-9X de Raytheon 
(E.E.U.U.) y el ASRAAM de MBDA (R.U.). 








Programa ASRAAM empezó en 1980 como respuesta 
la necesidad del Reino Unido y Alemania de crear un 
misil IR de corto alcance con mejores prestaciones que el 
AIM-9, El ASRAAM fue diseñado para ser lanzado en 
interceptaciones de cara (Head-O n) a mayor distancia 
que el Sidewinder (mayor F-Pole). Para ello se le dotó de 
un motor cohete de dos etapas de combustión con un 30% 
más de diámetro que el AIM-9 y el IRIS-T, de unas aletas 
con control aerodinámico minúsculas que no ofrecieran 
apenas resistencia aerodinámica, pero sin empuje 
vectorial, lo cual afecta negativamente a la “super- 
agilidad” que necesita un misil de corto alcance en 
combate cercano. El seeker es prácticamente el mismo que 
el del AIM-9X. 
La Fuerza Aérea australiana firmó en 1998 un contrato 
con MBDA para dotar a sus CF-18 de misiles ASRAAM, 
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“Es la fase terminal del misil, el momento adecua- 
do para mirarle fijamente y tu única oportunidad 
para sosteniendo la mirada, contar hacia atrás y 


— 
quebrar su trayectoria”. A 
ANTHONY THORMBOROUGH 


(Fighter pilots into combat) 





ANTECEDENTES 


n 1997 el Ministerio de Defensa británico apro- 

bó los requisitos de estado mayor (SR 1239) de 

un misil de alcance medio de características 
superiores al existente AIM-120B (AMRAAM), con 
la finalidad de dotar a su nuevo caza Eurofighter de 
la superioridad e independencia necesaria para con- 
trarrestar las amenazas emergentes y competir sin 
restricciones en el mercado de armamento. A este 
requisito se unieron el resto de las naciones Euro- 
fighter (Alemania, Italia, España) y Suecia, dada la 
especial relación de su industria Saab con la actual 
BAE Systems en el desarrollo de la versión de expor- 
tación del Gripen (vetado en ciertos mercados por 
estar equipado con un motor y misiles estadouni- 
denses sometidos a licencia). Posteriormente en el 
año 1999 Francia se incorpora al programa de la 
mano del nuevo consorcio MBDA donde se integra 


Pd | su industria Matra M ¡siles y con el objeto de dotar a 

ú 4 su nuevo caza “Rafale” de un misil europeo de nue- 
va generación. 

: A la competición por el desarrollo y producción 

e A] del nuevo misil se presentaron dos contendientes: 

JA ; == Raytheon con un proyecto muy atractivo de coope- 

IS ( ! o ; y ración transatlántica basado en una versión avanza- 







yA dl 


Ñ da de su actual AIM -120, al que llamó ERAAM -plus 


AR d E (Enhanced Range Air to Air Missile) y por otra parte 
: TA A O el consorcio de empresas europeas liderado por la 
a.” 3 a AM NA A a ÁÑmw  Nueva MBDA (MATRA BAe Dynamics Alenia Ae- 






- Ea y 2020 JO rospatiale) a la que se unían LFK (entonces DASA 
5 e A ( dl . ahora EADS) y CASA (EADS) con una oferta basada 


en un misil avanzado de nueva concepción deno- 
minado “M eteor”. 


En mayo del 2000 el gobierno británico seleccio- 
nó el Meteor como futuro misil de los cazas Euro- 
fighter, Rafale y Gripen en lo que supone un autén- 
tico desafío para la industria de misiles europea y la 
oportunidad histórica de ser alternativa a EEUU en 
este sector del armamento aéreo. 


ASPECTO S TÉCNICOS 


Las constantes cinemáticas de un misil: velocidad, 
alcance y maniobrabilidad dependen inicialmente 
de su forma aerodinámica, de las superficies y leyes 
de control y sobre todo de la fuente de potencia. En 
el caso del Meteor, su motor “ramjet”, un híbrido de 
motor cohete y estatoreactor, es el verdadero desafío 


tecnológico del proyecto. Los fabricantes rusos han 
sido los únicos hasta ahora capaces de poner en ser- 
vicio misiles con esta tecnología ya que en los palí- 
ses occidentales, con la excepción de los misiles tie- 
rra-aire “Bloodhound” y “Sea Dart” (Gran Bretaña) y 
el arma nuclear táctica embarcada ASMP (Francia), 
la mayoría de los misiles en servicio está propulsada 
por un motor cohete de combustible sólido. 

El propulsor “ramjet” es un motor de reacción 
sin partes móviles que consigue la compresión 
del aire de admisión mediante la presión dinámi- 
ca inducida por la velocidad del vehículo, la ex- 
pansión de los gases calientes después de la in- 
yección de combustible y su combustión acelera 
los gases de salida a una velocidad mayor que la 
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El Eurofighter, 
que incorpora 
al AMRAÁM 
AIM -120B 
como parte de 
su diseño | 
básico, será el 
primer caza 
en integrar un 
sustituto como 
el Meteor, 
capaz de 
doblar el 
alcance 
máximo y 
multiplicar sus 
características 
de vuelo por 
un factor de 3. 
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El peso y las 
dimensiones, 
superiores a 
las del 
AMRAAM 
suponen una 
dificultad a la 
hora de llevar 
a cabo la 
integración 
física del 
misil con las 
diversas 
plataformas. 
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de entrada, creando empuje positivo. La mayor di- 
ficultad del motor “ramjet” estriba en que requiere 
un propulsor inicial convencional (un motor co- 
hete) que lleve el misil a una velocidad de transi- 
ción de 1,5 Mach a la que se inicia la combustión 
del estatorreactor, y que a su vez debe ser factible 
de modulación en función del perfil del blanco, 
con objeto de optimizar la trayectoria. Tanto la 
transición de las dos etapas como la modulación 
de la fase final requieren soluciones complejas en 
un entorno tan demandante como es el vuelo de 
un misil aire-aire. 

El resto de componentes del misil como la ca- 
beza buscadora -un derivado del MICA- la carga 
explosiva, el sistema de guiado y control o la es- 
poleta, son elementos ya probados en manos de 
autoridades de diseño con alta experiencia en 
esos campos por lo que presentan poco riesgo al 
programa. 





ASPECTO S O PERATIVO S 


La característica común a esta nueva generación de 
misiles es su capacidad “Fire and Forget” (dispara y ol- 
vida). Se consigue mediante un concepto de guiado 
basado en un doble modo de operación: Durante el 
segmento inicial y más largo de su vuelo, el misil se 
direcciona hacia la posición del blanco (transferida 
por el avión portador en el momento del lanzamiento) 
siguiendo algoritmos de navegación inercial. El avión 
lanzador actualiza mediante su radar la posición del 
blanco vía “data-link”. Cuando el misil se aproxima a 
la posición estimada del blanco, su cabeza buscadora 
radar se activa y su sistema de guiado pasa a autóno- 
mo, comunicando al avión lanzador estos eventos y 
liberándolo de mantener el seguimiento. 

La ventaja operativa de esta forma de guiado, LOAL 
(Lock-O n Alter Launch) es que el caza solo necesita 
lluminar el blanco a intervalos y por muy poco 


ÚLTIMA GENERACION MISILES BVR. CARACTERISTICAS 
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MBDA VYM PEL Raytheon Rafael 
Meteor AIM-120C Derby 
Fecha servicio 202 (6) 1991 20021) 
Dimensiones (m) 
Longitud 506 oa 
Diámetro 0,178 0,178 
Envergadura | ----- 0,63 (1) 
Peso (kg) 185 157 18 
Motor Cohete/ ramjet Cohete Cohete 
Guiado Radar (banda Ku) Radar (banda J) 
IR (doble banda) | Radar (banda J) Radar (banda |) 
Control Aerodinámico Vectorial (2) Aerodinámico Aerodinámico Aerodinámico 
Cabeza guerra | -=-=---- 12Kg 22Kkg 22Kg 11kg 
Espoleta Contacto/ radar Contacto/ radar Proximidad 
Alcance >100 60 5 50 >60 
Vida (horas) 1000 A >1000 [o meme 
* Estimados 


(1) El AIM-120C5 para poder acomodarse en la bodega del F-22 ha reducido la envergadura de sus aletas hasta 0,447 m. 
(2) TVC (Thrust Vector Control) 





tiempo, lo cual en el caso de un radar como el del 
Eurofighter le permite no solo mantener el segui- 
miento simultáneo de múltiples misiles contra dife- 
rentes blancos sino que su capacidad de proceso le 
hace disponer de tiempo libre para mantener la 
búsqueda de otras amenazas y garantizar al piloto 
el conocimiento global de la situación durante la 
fase de ataque. 

El requisito inicial británico SR 1239 para el 
FMRAAM (Meteor) suponía unas mejoras sobre su 


referente el AMRAAM que incluían doblar el alcan- 
ce máximo (a 60-80 Kms) y multiplicar sus caracte- 
rísticas de vuelo por un factor de tres. La solución 
para mantener un mayor potencial de maniobra, 
principalmente en la fase terminal, fue adoptar un 
motor con un mayor tiempo de ignición, la veloci- 
dad sobre la trayectoria en más regular sin la drásti- 
ca reducción que sufren los motores cohete una 
vez terminada su breve fase de empuje. Debe re- 
cordarse que la efectividad de las superficies de 


AIM-120 AMRAAM (EE.UU.). LA COMPETEN CIA 


MRAAM (Advanced Medium Range Air to Air Missile), 


conocido como “Slammer 


” desarrollado como sucesor del misil 


semi-activo “Sparrow”, incorpora un radar activo capaz de activarse en un determinado momento e interceptar de 





forma autónoma el blanco, liberando el radar del avión lanzador que antes se mantenía blocado en el blanco hasta la 
colisión. 

Mas de 10.000 unidades se han vendido hasta el momento del misil que por primera vez asoció los términos 
aeronáuticos “Beyond Visual Range” o BVR (de alcance superior al visual) y “Fire and Forget” (dispara y olvida). Con un 
alcance superior a los 30 Kms y su capacidad de guiado autónomo radar, hace posible el lanzamiento simultáneo sobre 
varios blancos, desde aquellos cazas con un radar con capacidad TW S (Track W hile Scan). 

El AMRAAM es el misil BVR primario de la USAF, US Navy y Marine Corp. Con un coste unitario de 350.000$ 
aproximadamente, existen actualmente tres variantes en servicio, el AIM-120B, modelo básico, el AIM-120C modelo avanzado 
con alas plegables y más pequeñas que permiten su transporte interno en la bodega del F-22. El AIM-120C-4 incorpora una 
nueva cabeza de guerra que mejora su letalidad y el AIM-120C-5 cuyas entregas empezaron en el 2000 incorpora mejoras 
importantes en el motor cohete. Su fabricante Raytheon, está desarrollando una nueva versión de los modelos actuales 
denominada AIM-120D o “Fase 4”, que aportará al misil una mayor precisión, letalidad, alcance y éxito ante las 
contramedidas. Las mejoras incluyen principalmente un “data-link” de doble vía (emisión-recepción) y guiado GPS. De esta 
forma el misil no sólo recibirá datos del avión lanzador en 
vuelo sino que le reportará de forma continua su estado y — 
posición, mejorando la capacidad de reacción y control del 
binomio avión-misil. Su alcance se verá aumentado en un 50% 
y el INS/GPS mejorará la precisión del guiado acortando los 
tiempos de alineación y respuesta del misil, el AIM-120D 
estará operativo en el 2008. Hasta entonces la USAF espera 
impaciente el penúltimo desarrollo del AMRAAM actualmente 
en fase de evaluación y ensayos en vuelo, el AIM-120C-7, que 
deberá equipar los F/ A-22 “Raptor” con una nueva unidad de 
guía y control capaz de detectar y seguir blancos de una 
sección radar equivalente muy inferior a los actuales, en línea 
con las amenazas emergentes (UCAVS), y operar en 
ambientes de considerable interferencia electrónica. El C-7 
estará disponible para la fecha prevista de entrada operativa 
del F-22, finales del 2005. 
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“DERBY” (ISRAEL). LA ALTERNATIVA 





espués de dos décadas financiando un programa de 

desarrollo encubierto, el Ministerio de Defensa israelí 
y Rafael desvelaron recientemente la existencia de un misil 
aire-aire denominado “Derby” que representa la entrada 
de este país en el exclusivo club de naciones capaces de 
diseñar, desarrollar y producir un misil aire-aire de 
guiado radar, junto con Francia (MICA), EEUU 
(AMRAAM) y Rusia (R77). 

Dadas las dificultades que ha tenido que superar la 
Fuerza Aérea israelí para dotar su flota de aviones F-16 y F- 
15 con el misil AMRAAM, debido a las reservas del 
gobierno estadounidense para introducir este arma en el 
inestable escenario del O riente Medio, la industria Rafael en 
cooperación con Kentron de Sudáfrica fueron seleccionadas 
y financiadas por sus gobiernos (1.000 M$) para llevar a 
cabo el desarrollo de un misil doméstico de nueva 
generación que a mediados de los 90 dio lugar a dos 
programas nacionales diferentes, el “R-Darter” y el “Derby”. 

El misil Derby ha sido integrado en la flota de F-16 junto 
con el Python 4, también en los F-5, KFIR y en los F-151 en 
combinación con el AMRAAM, bien para completar sus 
capacidades o para salvar el problema de las restricciones 
estadounidenses a los códigos fuente del misil que 
permitirían a la flota israelí incrementar sus capacidades 
ECCM e implementar medidas ECM para disminuir su 
vulnerabilidad ante este mismo arma en manos árabes. 

El Derby es un misil ligero (118kgs frente a 148Kgs del 
AMRAAM) basado en el diseño del Python 4 IR con el que 
comparte algunos de sus mayores componentes como la 
estructura, espoleta, carga y motor cohete, mantiene su 
mismo diámetro en el fuselaje aunque es 60 cms más 
largo para acomodar un mayor motor cohete con el que 
aumentar el alcance (63 Kms en condiciones óptimas). Su 
configuración aerodinámica le hace extremadamente ágil 
(tolera 50 Gs) y tiene dos modos de operación básicos 
dentro del concepto “dispara y olvida” (fire and forget): 
En el modo “blocaje antes de lanzamiento”, idóneo para 
situaciones de combate próximo, el misil abandona el rail 
con su cabeza radar activa y conseguido el blocaje se 
dirige de forma autónoma al blanco. En el modo “blocaje 
después de lanzamiento”, la posición del blanco es 
transferida al misil en el momento del lanzamiento, 
después de una navegación autónoma al blanco, se activa 
la cabeza buscadora radar alrededor de la posición 
estimada y conseguido el blocaje el misil se dirige de 
forma autónoma al blanco. Aunque estos dos modos de 
operación son parecidos a los de sus competidores 
AMRAAM, MICA y R77, a diferencia de estos, el Derby 
no tiene la capacidad de actualizar la posición del blanco 
durante su navegación inicial mediante “data-link” con el 
avión lanzador. En consecuencia el misil podría tener 
dificultades en adquirir el blanco cuando a grandes 
distancias éste evoluciona y al activar su radar se 
encuentra fuera del sector de búsqueda previsto. 





control responsables de la maniobra del misil, es 
proporcional al cuadrado de la velocidad, por tanto 
la única forma de conjugar dos requisitos aparente- 
mente contradictorios como mayor alcance y alta 
energía terminal es reemplazando el motor cohete 
por un “ramjet”. 

La propulsión “ram-jet” permite una velocidad de 
aproximación al blanco tres veces superior a los mi- 
siles convencionales, multiplicar casi por dos su al- 
cance y mantener intacta la energía de maniobra en 
la fase terminal. Adicionalmente un perfil de cruce- 
ro del misil a 4 Mach, acortaría el tiempo de reac- 
ción del blanco y como consecuencia aumentará 
sus probabilidades de éxito. Tácticamente, cuanto 
mayor sea el alcance, mayores son las posibilidades 
de poner el primer misil en el aire y de pasar a la 
defensiva manteniéndose fuera del alcance de las 
armas enemigas. La energía terminal que permite al 
misil generar hasta 406s en su fase final de ¡nter- 
ceptación al blanco, permite incrementar lo que en 
argot aeronáutico se denomina “zona de no escape” 
que no es más que un sector virtual que acompaña 
siempre al avión lanzador por su sector delantero y 
que determina el dominio letal de su arma, o la zo- 
na del dominio donde cualquier maniobra evasiva 
del blanco puede ser contrarrestada por el misil. 

Por último el “data-link” de doble vía que incor- 
pora el Meteor, a diferencia del actual enlace de 
una sola dirección avión- misil, permite no solo ac- 
tualizar su navegación hacia el blanco en la fase de 
navegación y hasta el paso al modo activo, sino 
mandar al avión lanzador información valiosa, co- 
mo el momento de su paso al modo activo, la preci- 
sión del guiado, activación de espoleta, pérdida del 
blanco o detonación, que pueden contribuir a opti- 
mizar la toma de decisiones en cabina. 


ASPECTO S INDUSTRIALES 


El programa Meteor es un programa de coopera- 
ción industrial aunque a diferencia de programas co- 
mo el Eurofighter, está liderado por una nación (Gran 
Bretaña) responsable de la firma y negociación del 
contrato con la industria adjudicataria (MBDA), en 
unos términos y condiciones acordados con las otras 
cinco naciones asociadas y que han quedado refleja- 
dos en un Memorando de Entendimiento, MOU (Me- 
morandun of U nderstanding), donde se establecen 
sus compromisos financieros, su implicación en la 
gestión del desarrollo y los compromisos eventuales 
relacionados con la producción y la exportación. 
MBDA como primer contratista es la industria encar- 
gada del reparto de trabajos así como de asignar la 
responsabilidad de diseño de las diferentes partes del 
misil entre los seis países asociados, satisfaciendo en 
lo posible sus ambiciones industriales en una propor- 
ción equivalente a su contribución financiera. 

En el caso de España la misilística ha sido siempre 
una asignatura pendiente de la industria de defensa 
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U na solución diferente y práctica al reto de dotar un caza 
con dos tipos de misiles , uno destinado al combate 
cercano WBR (Within Visual Range) tipo AIM-9 
“Sidewinder” y otro tipo AMRAAM para el combate lejano 
BVR (Beyond Visual Range). El MICA fue diseñado para 
satisfacer los requisitos del combate aéreo a corta y larga 
distancia con un único misil, aunque dotado de dos 
cabezas buscadoras, una infrarroja y otra radar. 

Una característica importante para incrementar la “Zona 
de no escape” a corta distancia es su control vectorial de 
empuje, mediante cuatro aletas en el flujo del motor que 
permiten deflectar la pluma y le aportan extrema 


cualquier escenario. 





donde empresas como Amper, Santa Bárbara, Ex- 
pal, Bazán, Indra, INSTALAZA, GMV o SAPA, entre 
otras, habían participado en programas de misiles, 





Bao como 
“AMRAAMSKY” en 
los círculos OTAN, su 
Om a recodA 
aerodinámica es única, 
combinando las aletas 
ventrales cruciformes 
con unas originales 
superficies de control 
tipo persiana en cola. 
Estas aletas posteriores 
tienen la ventaja de 
aportar una mayor superficie aerodinámica y como 
consecuencia mayor autoridad de control con una reducción 
sensible del peso y el tamaño. Como resultado, los actuadores 
necesarios para moverlas son más pequeños que los 
regueridos por aletas convencionales, tienen menor superficie 
radar y la separación de flujo y pérdida de efectividad ocurre 
a ángulos de ataque muy superiores, por lo que la capacidad 
de viraje del misil puede llegar hasta los 150Y seg. El 
desarrollo de este tipo de controles aparentemente sencillos, 
denominados por los científicos rusos “deflectores dinámicos 
de gases” llevó muchos años de estudios teóricos y pruebas de 
túnel aerodinámico. 

Un derivado de este misil y fruto de la reciente 
cooperación entre China y Rusia es el nuevo desarrollo 
PL-12 dotado de un motor de doble pulso para 
compensar el ajustado alcance del R-77 y dotado con 
mejor cinemática (43-50 NM de alcance y una 
velocidad de Mach 4), Pakistán que participa también en 
el desarrollo para dotar su caza FC-1 podría ser el 
primer cliente del potencial mercado de este misil, que 
pasará a ser el referente de los desarrollos occidentales 
en los próximos años. 











maniobrabilidad en los momentos posteriores al lanzamiento. El MICA combina esta capacidad de empleo a corta distancia con 
un máximo alcance similar al de sus competidores. Para mantener la mayor energía de maniobra terminal, el motor cohete está 
colocado hacia la mitad del cuerpo del misil, con parte del resto de los equipos distribuidos en la parte trasera cerca de la tobera 
de salida. Este ingenioso diseño reduce significantemente el movimiento hacia delante del centro de gravedad que se produce en el 
resto de los misiles según se consume el combustible del motor cohete, y que aumenta drásticamente su estabilidad aerodinámica, 
disminuyendo por tanto su agilidad y capacidad de viraje en la fase terminal. 

La mayor limitación, compartida por todos los modelos ligeros de misil como el MICA, es la masa de su cabeza de 
guerra, aproximadamente la mitad de un AMRAAM, lo que en algunos casos podría tener un efecto adverso al comparar 
los daños potenciales sobre un blanco. El MICA equipa los Mirage 2000-5 de la Fuerza Aérea Francesa, así como los 
recientemente adquiridos por Dakar, Taiwan y Grecia. En el año 2000 se integró en la versión naval del Rafale y a bordo 
del Charles de Gaulle, en combinación con el E-2C Hawkeye garantizan la superioridad aérea de este sistema de armas en 


pero principalmente en el suministro de elementos 
de sistemas adquiridos y no en su diseño y desarro- 
llo, 

Desde los años setenta el Ministerio de Defensa 
español ha adquirido varios tipos de misiles para 
los tres ejércitos, Harpoon, Maverick, HARM, Side- 
winder, Milan, Mistral, HOT , Roland, Standard, 
AMRAAM que con las excepciones del Aspide y 
TOW ha sido prácticamente imposible negociar un 
paquete de compensaciones o cooperación indus- 
trial interesante por carecer nuestra industria de la 
experiencia y especialización necesaria en este sec- 
tor. A esto se ha unido la falta de planificación de 
las necesidades conjuntas lo que ha implicado un 
inventario muy disperso y como consecuencia la 
adquisición de pequeñas series y las escasas posibi- 
lidades de negociación. 

Dado el carácter estratégico que reviste el sector, 
merecía la pena aprovechar un programa interna- 
cional de la envergadura del Meteor para llevar a 
cabo la consolidación de algunas de estas empresas 
e implantar de forma estructural un sector de misi- 
les que pudiera posicionarse ante la inminente re- 
configuración y consolidación internacional del 
mismo. El Meteor pretende ser el programa raíz del 
que pudieran nacer áreas de excelencia tecnolódi- 
ca en subsistemas y equipos de misiles y la posibili- 
dad de consolidarlas en nuestro país de la mano de 
una industria nacional competitiva. Con este fin se 
ha creado Inmize una compañía española de misi- 
les participada mayoritariamente por EADS-CASA, 
Indra e Izar, con el padrinazgo de MBDA y la aspi- 
ración de llegar a ser el “quinto dedo europeo” del 
sector, complementando la fusión entre Francia, el 
Reino Unido, Italia y Alemania. * 
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La Patrulla 


Y 
cumple su primera 





JAIME FRISUELOS KRÓMER 
Capitán de Aviación 
Fotos: Patrulla Aspa 
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Cada uno denosotroses...una idea ilimitada delalibertad, y el vuelo dealta precisión es un paso 
hacia la expresión de nuestra verdadera naturaleza. Tenemos que rechazar todo aquello quenos 
limite. Estaesla causa detodasestas prácticasa alta y baja velocidad, de estas acrobacias. 


habrá sentido alguna vez ese de- 

seo de manifestar su espíritu, de 
sentir y expresar su libertad a través 
del vuelo. Y todos se habrán sentido 
igualmente limitados por las caracte- 
rísticas de la aeronave que vuele, por 
la necesidad del cumplimiento de la 
misión,... y aunque el trabajo diario 
de un piloto suponga grandes satis- 
facciones siempre está esa parte inte- 
rior que añora ir más allá. 

En el caso de un instructor de vue- 
lo, esa satisfacción es máxima cada 
vez que un alumno suyo se suelta. 
Pero en la enseñanza es mayor la su- 
misión del interés personal en benefi- 


DE siempre, cualquier piloto 
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“Juan Salvador Gaviota”, 
RICHARD BACH 


cio de otro, por lo que, 
para evitar la rutina, 
mayor debe ser tam- 
bién la represión de 
aquel deseo. 

Por eso es fácil ima- 
ginar lo que algunos 
instructores de Armi- 
lla, durante las innu- 
merables horas de 
clase de estacionario 
o tráficos, de días y dí- 
as volando sin salir de la 
base, podían tener en la 
cabeza: el sueño de po- 
der sacar el máximo par- 
tido a la máquina, y a la 


























vez mostrarlo a los demás, en un 
alarde mezcla de vanidad y de voca- 
ción artística. (¿Se imaginan a Fer- 
nando Alonso con un Fórmula 1 dan- 
do clases en una Autoescuela?). 

Así es que a finales de los noven- 
ta un grupo de pilotos del Ala 78 
decidió dejar de soñar y, aprove- 
chando los periodos no lectivos em- 
pezó a materializar una exhibición 


con 5 helicópteros Hughes 269C. 
La denominaron Patrulla Aspa (in- 
dicativo del 782 Escuadrón) y aun- 
que nunca llegó a tener carácter ofi- 
cial realizaron numerosas exhibicio- 
nes siempre dentro de la base. Con 
la llegada del Colibrí (ver RAA n* 
7133 Mayo 2004) y la baja de los 
Hughes no se tardó en plantear en 


serio la posibilidad de crear una pa- 
trulla oficial, y sacar partido a la 
mejora de performances del nuevo 
helicóptero. Por otro lado, la idea 
era lógica: el Ejército del Aire con- 
taba con la Patrulla Águila y con la 
PAPEA, y había lugar para una pa- 
trulla que representara la actividad 
aeronáutica que faltaba. 

Así es que, en base a lo estableci- 


do en el STANAG 3533 “Flying and 
Static Displays”, se plasmaron en 
papel algunas maniobras y se co- 
menzaron a realizar exhibiciones 
con un sólo helicóptero por numero- 
sos aeródromos durante el año 2002. 
Es por eso que no se puede decir que 
la Patrulla Aspa se haya creado en 
una fecha concreta. 
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EL NACIMIENTO 


Sin embargo, se puede considerar 
como día del nacimiento oficial el 
24 de septiembre de 2003, pues así 
quedó reflejado en el Libro de Ho- 
nor del Ala 78 por el propio JEMA, 
quien, identificado quizá con aquel 
espíritu tras presenciar la exhibición 
del sólo, tomó la decisión de autori- 





zar la formación de la Patrulla Aspa 
como Patrulla Oficial de Helicópte- 
ros del EA. 

Comenzó en ese momento el pro- 
ceso de dar forma a lo que ya estaba 
esbozado en ideas y papel. 

En primer lugar era necesaria la 
delicada decisión de elegir a los 
miembros de la Patrulla, pues como 
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“SIGUEME SI PUEDES”. 3 HELICOPTEROS PASAN 
EN ALA GANANDO ALTURA Y REALIZANDO UNA 
CAIDA DE ALA CONSECUTIVA COLOCANDOSE EN 
PESCADILLA PARA PICAR Y EFECTUAR UN VIRAJE 
MUY CERRADO EN EL QUE EL PRIMERO PONE 

A PRUEBA A SUS PERSEGUIDO RES. 





era lógico sobraron voluntarios. Se 
establecieron unos criterios lo más 
lógicos y justos posibles (atendien- 
do a antigúedad, experiencia en el 
material, disponibilidad...) para 
completar la lista de los doce pri- 
meros componentes de la Patrulla 
Aspa (ver cuadro). Desde el princi- 
pio se consideró que la opción de 
volar dos pilotos en cada helicópte- 
ro era la más adecuada, principal- 
mente por seguridad, ya que el pilo- 
to no a los mandos asiste al otro au- 

' mentando el campo visual y 
“cantando” parámetros; y además 
porque permite una mayor flexibili- 
dad operativa. 




















ESPEJO. TRAS EL CRUCE LA SEGUNDA PAREJA INVIERTE EL RUMBO Y SE ENFRENTA PA- CRUCE FRANCÉS. TAMBIÉN HEREDADA 
RA CRUZARSE A BAJA VELOCIDAD (30 NUDOS), GIRANDO SOBRE SI MISMOS DANDO- DE ÁGUILA, CONSISTE EN DOS CRUCES 
SE LA CARA AL CRUZARSE Y ALEJARSE ACELERANDO HACIA ATRAS. ES UNA MANIO- POR PAREJAS, QUE PRECISAN 
BRA ORIGINAL QUE LLEVA AL LIMITE LA CAPACIDAD DE MANDO DE LOS PEDALES Y LA y DE ABSOLUTA CONCENTRACION, 


HABILIDAD DE LOS PILOTOS, ESPECIALMENTE LOS DIAS CON BASTANTE VIENTO, SERENIDAD Y CONFIANZA 
a ¡' ENTRE LOS PILOTOS. 








Había que empezar a practicar las simuladores, per- 
maniobras ya ideadas, comprobar el  misos,.... Para ello 
resultado, modificarlas, incluir algu- hubo que aunar los es- 
nas nuevas, y probablemente lo más  fuerzos de todos, no sólo de 
difícil de todo: enlazarlas de manera los miembros de la Patrulla. 
que la exhibición global resultara di- Dentro de la Patrulla se repartieron 
námica, segura y espectacular. Todo los cometidos en varias secciones: 
ello sin perjuicio de la operatividad Jefatura, Operaciones, Instrucción, 
y la programación normal de la uni-_ Seguridad de Vuelo, Información y 
dad, ya de por sí bastante complica- Relaciones Públicas; se creó una Se- 
da: cursos de vuelo, destacamentos,  cretaría específica con personal de 


EL SOLO. TODAS LAS MANIOBRAS ESTAN INTERCALADAS 

CON INTERVENCIONES DEL SOLO, QUE, ADEMAS DE PERMITIR MO STRAR 

LAS CAPACIDADES DEL CO LIBRI, ANULAN LOS TIEMPOS MUERTOS 

Y OTORGAN UN DINAMISMO DIFICIL DE CONSEGUIR CON UNA PATRULLA , 

ESTE REALIZARA HOJAS DE TRÉBOL, MANIOBRAS EN ESTACIONARIO, 

UNA IMPRESIONANTE BARRENA, UN LAZO DIAGONAL VIRANDO MUY FUERTE 

A GRAN VELOCIDAD Y VARIANDO LA ALTURA, UNA MANIOBRA DENOMINADA 

“ANGEL” QUE CONSISTE EN UNA AUTORROTACION A VELOCIDAD CERO CON 

ELEVADO RÉGIMEN DE DESCENSO, Y COMO PLATO FUERTE UN CAMBIO 

DE RUMBO EN EL QUE EL SOLO SE COLOCA PRACTICAMENTE EN INVERTIDO. 
HAY QUE DECIR QUE EL EC120B NO ES UN HELICOPTERO DE COMBATE 

SINO UTILITARIO PORLO QUE ASOMBRAN MUCHO MAS SUS CAPACIDADES, 

Y PORQUÉ NO, LO QUE EL SOLO ES CAPAZ DE HACERCON ÉL. 
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tropa; y un oficial de intendencia se 
hizo cargo de la Administración. 
Hay que decir que los cimientos se 
basaron en la experiencia acu- 
mulada por la Patrulla Águi- 

la, para lo cual se convo- 
có una reunión en la 
que se les extrajo 
la mayor cant1- 
dad de in- 


formación sobre estructura, funcio- 
namiento, relaciones jerárquicas, 
normativa, material, etc... (aparte de 
plagiarles alguna maniobra). 

Sin embargo, prácticamente toda 
la exhibición (ver secuencia fotográ- 
fica) es cosecha propia. Principal- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 














mente porque existen po- 
cos referentes de patru- 
llas de helicópteros en el 
mundo y sólo sabemos 
de ellas por Internet. En 
su día fueron famosos los 
Grasshoppers holandeses 
que desaparecieron al dar de 
baja los Alouette TIL, o los Rotores 
de Portugal, que también dejaron de 
actuar. Han funcionado con éxito 


gles del Army Air Corps 
británico y los Sarang de 
la Fuerza Aérea India, 
que han empezado tam- 
bién este año. 

Reuniones por la tarde, 
ensayos a primera hora, 
briefing, debriefing, ...el 

resto del trabajo habi- 
tual..., sirvieron 
durante me- 


a E 
e a 





otras patrullas, como los 
Silver Eagles del U.S. 
Army en los 70 o los Klee- 
blatt de la Fuerza Aérea aus- 
triaca hasta el 2001. Actual- 
mente realizan exhibiciones 
con regularidad los Blue Ea- 


ses para configurar la exhibición fi- 
nal que debía llevarse a cabo el 9 de 
mayo en Talavera la Real. No so- 
braba el tiempo pero todos pusli- 
mos nuestro granito de arena para 
que todo saliera lo mejor posible. 
Desde el empuje constante y las 
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gestiones del propio coronel del Ala 
78, fundamental impulsor y mana- 
ger de la Patrulla, hasta la importan- 
te labor del 

personal de 

audiov1- 

suales, 

que ha ven1- 

do grabando to- 

dos los ensayos desde 

el primer día para su visio- 

nado posterior. Sin olvidar, claro 
está, el imprescindible apoyo del 
mando que culmina con la inclusión 
de la Patrulla Aspa en la última re- 
visión de la IG 30-11 “Normas para 
la realización de exhibiciones aére- 
as”; la resignación del personal de 
mantenimiento que sufrió la sobre- 
carga de trabajo y la inestimable 
ayuda del resto de pilotos que “se 
comió lo que nosotros no hacía- 
mos”. Finalmente, y aunque hasta la 
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ÁPROXIMACION EN FORMACION. 

REUNION DE TODA LA FORMACION PRIMERO 

EN FLECHA Y CON PASO A CUÑA PARA REALIZAR 
LA APROXIMACION FINAL EN FORMACION. 





CRUCES. TRAS LA ROTURA, LOS HELICOPTEROS REALIZAN ROTURA VELETA. EL ROMBO SE APROXIMA DESDE 
UNA MANIOBRA DE INVERSION DE RUMBO, APURANDO ASI LA IZQUIERDA PARA, TRAS CRUZARSE CON EL SOLO, 
LAS PRESTACIONES DE LA ENVOLVENTE DE VUELO DEL APA- REALIZAR UNA ROTURA POR ELEMENTOS. MANIO BRA 
RATO, PARA POSICIONARSE DE NUEVO SOBRE LA PISTA Y DISEÑADA POR LOS PILOTOS DE LA PATRULLA Y BAUTIZADA 
REALIZAR CRUCES POR PAREJAS. ASI POR EL FAMOSO PICO DE SIERRA NEVADA QUE PRESIDE 

/ DESDE SIEMPRE LA ACTIVIDAD DE LA BASE. 








Los 5 HELICOPTEROS 
PASAN RAPIDAMENTE A FORMAR EN CUÑA 
E INICIAN EL VIRAJE PARA ENCARAR AL PUBLICO , 





fecha sólo ha sido necesario en una 
ocasión, contamos con el 721 Es- 
cuadrón, que con un T-12 nos ha 
apoyado para el transporte de mate- 
rial y personal cuando las caracte- 
rísticas del lugar de exhibición lo 
han hecho necesario. 

Como en las superproducciones de 
Hollywood, antes del estreno, se lleva- 
ron a cabo varias exhibiciones para pú- 
blico reducido: como un grupo de man- 
dos del EA encabezados por el propio 
JEMA, el JEMA francés, o directivos 
de EUROCOPTER. Esto sirvió para 
recibir una primera opinión sobre la ex- 
hibición completa, el visto bueno del 
JEMA, y el apoyo del fabricante a tra- 
vés de su delegación en España. 


PUESTA DE LARGO 


Por fin, el día 16 de mayo de 
2004, tras los tristemente cancela- 


dos actos de Badajoz, tuvo lugar so- 
bre la pista de lo que fuera el Aeró- 
dromo de Tablada, en Sevilla, la 
primera exhibición oficial de la Pa- 
trulla Aspa, durante la conmemora- 
ción del vuelo del Jesús del Gran 
Poder. La expectación era máxima 
pero mayor fue el éxito, a la vista 
del entusiasmo mostrado por el pú- 
blico presente al finalizar la exhib1- 
ción. Se había alcanzado el objeti- 
vo: sorprender, emocionar, y sobre 
todo, escribir bien alto el nombre 
del Ejército del Aire. 

A esta primera exhibición siguie- 
ron otras en Zaragoza, el 30 de ma- 
yo, con motivo de la jornada de 
puertas abiertas celebrada en la Ba- 
se Aérea; y en Ocaña (Toledo), el 
27 de junio, en el festival organiza- 
do por Avión Revue. En todas ellas 
el mismo resultado: fervientes 
APLAUSOS. 





TRAS ELLA SE REALIZA UN VIRAJE CERRADO PERDIENDO 


VELOCIDAD Y SE EJECUTA UNA APRO XIMACIO N 
PROFUNDA A ESTACIONARIO ALTO 
EN FORMACION CERRADA. 

















CONFIRMACIÓN 


No se ha terminado aún la temporada 
y como es lógico ya se piensa en la si- 
guiente. Esperemos que el éxito obteni- 
do hasta ahora sirva para que el año 
que viene se amplíe el número de ex- 
hibiciones, y que la Patrulla Aspa pue- 
da hacer su presentación internacional, 
donde Francia sería un destino idóneo. 
Además se A quen co Piepaa exX- 








md 


—FOná utico. a] 


También se mantiene el deseo de 
poder integrar un sistema de humos 
que intensifique la ya de por sí vis- 
tosa exhibición. 

Todo ello con un único objetivo: 
poner de manifiesto tanto la prepa- 
ración y competencia profesional 
del personal del EA, como las capa- 
cidades del helicóptero y la indus- 
tria europea. De esa manera acercar 


al público, y atraer a los jóvenes, a 


as FAS y en concreto al ON ae- 


am . 





Sin duda, la ilusión y motivación 
de unos pocos, y su efímero paso 
por la Patrulla, contribuirán a cons- 
truir algo más grande de lo que to- 
dos podremos sentirnos orgullosos. 

El Arte, en sus múltiples formas, 
es en esencia la expresión de un 
sentimiento. Así entendido (aunque 
esté mal que yo lo diga) se puede 
calificar cada exhibición de obra 
maestra. Están invitados a disfru- 
tarla en vivo y comprobarán que no 
me equivoco MW 
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Borja Abós Núñez de Celis 


lo largo de la historia de la 

aviación, ha sido constante la 

búsqueda emprendedora de 
nuevas técnicas y elementos que per- 
mitieran solucionar los problemas 
observados en el vuelo y relaciona- 
dos con el mismo. De todos ellos, sin 
duda el que más accidentes ha causa- 
do y por tanto el que debemos consi- 
derar como más importante, no es 
otro que el propio hombre. Hoy sabe- 
mos que aproximadamente el 80% de 
los accidentes e incidentes son causa- 
dos por el error humano. 

La Organización de Aviación Civil 
Internacional (OACT), define los “fac- 
tores humanos” como “las personas en 
sus situaciones de vida diaria y trabajo, 
en su relación con las máquinas, con 
los procedimientos y con el ambiente 
que les rodea”. 

Debe ser necesario aceptar y enten- 
der el hecho de que el error humano 
desgraciadamente es inevitable, ya 
que aún no ha nacido el ser humano 
perfecto, lo cual nos lleva a compren- 
der que en el binomio hombre-má- 
quina es el primero el que tendrá más 
errores, y las estadísticas modernas 
de grandes catástrofes a todos los ni- 
veles, lo señalan como el mayor res- 
ponsable. Es deber de todos los que 
se encuentran inmersos en las opera- 
ciones aéreas, el tratar de prepararse 
para fallar o errar lo menos posible, y 
en caso de presentarse un fallo, 
aprender a solucionarlo de la mejor y 
expedita forma posible. 

Para muchos, la justificación de la 
Medicina Aeroespacial viene dada 
por la seguridad aérea y, por ende, 
por la prevención de los accidentes 
aéreos. Los estudios llevados a cabo 
en la investigación de accidentes aé- 
reos y espaciales, han permitido com- 
putar los factores implicados en lo 
que se denomina regla de las “emes” 
(m), según su vocablo inglés: hombre 
(man), máquina (machine) y misión 
(mission). Indudablemente estos tres 
factores están imbricados, de manera 
que un accidente suele ser el resulta- 
do de más de un único factor, aunque 
indudablemente es el error humano el 
factor más importante. Algunos auto- 
res, sobre todo cuando se refieren a la 
aviación civil, señalan que la regla de 
las tres “m” debiera incluir otras dos: 
gestión (management) e incentivo 














(money), movidos tal vez por el fac- 
tor empresa o laboral. 

Para un mejor estudio del Factor 
Humano, podemos dividirlo en dos 
grupos bien diferenciados: 

Actuación Humana y Relaciones 
Humanas. 


ACCIDENTES: 


Factores implicados 


Gestión 


Máguina 





FACTORES HUMANOS 


Por actuación humana entendemos a 
todos los factores físicos y rasgos de la 
personalidad que afecten la actuación 
de un individuo. 

Dentro de los factores físicos pode- 
mos señalar: 

- Enfermedades. 

- Medicamentos y vuelo. 

- Lesiones o deficiencias fisiológicas. 

- Factores ambientales. 

- Factores individuales (resistencia al 
frío o calor, fatiga, hábitos de sueño, etc.). 

Los rasgos de la personalidad son me- 
nos tangibles y por lo tanto más difíciles 
de comprender. Aún así nos referimos a 
varios puntos más o menos concretos: 


- Percepciones e ilusiones. Se entien- 
de por percepción la capacidad que tie- 
ne el cuerpo humano para captar el 
medio ambiente que lo rodea a través 
de sus cinco sentidos básicos, y por 
ilusión un trastorno de dicha percep- 
ción basado en una disociación entre la 
realidad objetiva y lo percibido. 

Según una encuesta realizada a prin- 
cipios de los años 80 en los EE.UU, el 
sentido en el que más confía el hom- 





bre es la vista. Lo más curioso es que 
la vista resulta sumamente ineficaz en 
ocasiones, ya que una característica 
negativa de la visión humana es la ten- 
dencia a la miopización espontánea 
cuando la mirada se dirige a un campo 
vacío como ocurre en el vuelo. Es im- 
portante para el piloto conocer cómo 
se produce la percepción de la distan- 
cia o profundidad: esta percepción se 
basa en una serie de huellas visuales 
(perspectiva lineal, claridad, interposi- 
ción, movimiento); cuando faltan al- 
gunas de estas claves pueden originar- 
se errores perceptivos. 

Las ilusiones visuales durante la 
aproximación pueden ser causadas 
por una o por la combinación de va- 
rias circunstancias tales como: terre- 
no de aproximación en pendiente po- 
sitiva O negativa, anchura de la pista, 
lluvia en el parabrisas, terreno de 
aproximación sin relevancia o puntos 
de referencia, intensidad de la 1lumi- 
nación de la pista, neblina, oscuri- 
dad, etc. Por ejemplo, es típica la 1lu- 
sión denominada “agujero negro”, en 
la que el piloto sigue una senda equi- 
vocada provocada por la luminosi- 
dad de fondo y oscuridad próxima. 
En estos casos, el piloto tiende a ha- 
cer una toma corta. 


- Motivación y satisfacción en el trabajo. 
Para un individuo resulta de mucha 
importancia el participar en su trabajo 
de tal manera que se sienta satisfecho 
y sobre todo, que se sienta motivado 
para seguir realizándolo siempre con el 
mismo o incluso con mayor empeño. 


- Emoción. Es indiscutible que el ser 
humano es emotivo por naturaleza. La 
emoción puede afectar nuestra respues- 
ta ante determinadas circunstancias. 


- Complacencia. Este es un punto que 
ha sido profundamente tratado en espe- 
cial en fechas recientes, ya que se le 
atribuyen la mayor cantidad de catástro- 
fes aéreas de los últimos años. Podría- 
mos definirla como la manifestación de 
una conducta inadecuada (activa O pasl- 
va), de permisividad, tolerancia y/o abu- 
rrimiento (¡ignorancia inclusive) a nivel 
individual y/o de equipo, que propicia 
la ruptura de las normas de seguridad. 
Es sin duda, el principal contribu- 
yente a la causa de accidentes por fac- 





tores humanos, y sin embargo, es el 
más difícil de describir y abordar. 


- Autodisciplina. La disciplina es un ele- 
mento importante para lograr los objet1- 
vos de un equipo de trabajo, siendo de in- 
terés especial la autodisciplina. Debe ser 
considerada como uno de los factores 
más significativos en la consecución de 
unos óptimos resultados operativos. 


RELACIONES HUMANAS 


La incidencia de accidentes aéreos hizo 
ver a los expertos que era necesario estu- 
diar más a fondo, dentro de los Factores 
Humanos, el papel que jugaban las Rela- 
ciones Humanas, entendiéndose como ta- 
les la interacción entre las personas. 

Estas llamadas * Relaciones Humanas” 
han creado una verdadera revolución en 
los programas de seguridad aérea. En su 
estudio, figuran como elementos básicos: 


- La comunicación. Es indiscutible que 
la transferencia de información clara no 
es siempre fácil, y puede verse afectada 
por un sin número de razones, las cua- 
les deben ser motivo de estudio en las 
diferentes compañías u organizaciones 
que se dediquen a la operación de aero- 
naves. Además, la comunicación puede 
ser manipulada por los factores huma- 
nos, de modo que se oiga lo que se 
quiere oír, y no lo que verdaderamente 
se oye. Se debe escuchar, comprender 
con detenimiento, en lugar de oír. 


- Reparto de responsabilidades (pro- 
fesionalidad). En el trabajo de un 
equipo, que realmente resulte efectivo, 
es de vital importancia que cada uno 
de sus miembros conozca a fondo sus 
propias responsabilidades e incluso las 
de los demás, de tal manera que no 
existan discrepancias a la hora de la 
operación a realizar. 


- Cumplimiento de las disposiciones. 
Por lo general, la gente que trabaja en 
aviación simpatiza con la idea de la 
prevención de accidentes, pero debe- 
mos reconocer también que tenemos 
un alto índice de individuos que, dada 
su personalidad y características, tien- 
den a ignorar ciertas disposiciones que 
pueden poner una operación en peligro. 
Debemos recordar que el primer objeti- 
vo que debe buscar el personal de vue- 
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lo es la seguridad, y que el adecuado 
cumplimiento de las disposiciones y 
normas establecidas son fundamentales 
para salvaguardar dicha seguridad. 


- Presión del gremio o presión de grupo. 
Influye la imagen social que la pobla- 
ción general tiene sobre, en general, la 
tripulación. Esa imagen elitista no es 
positiva, sino todo lo contrario. Tam- 
bién se incluye aquí la propia presión en 
la gestión laboral, tanto 

directa como indirecta. 


-Ego y orgullo. Es conti- 
nuación de la anterior. El 
comandante es el res- 
ponsable final de deci- 
siones críticas que tienen 
que ver con la supervi- 
vencia de cientos de pa- 
sajeros. Ello puede con- 
dicionar una presión lí- 
mite en personalidades 
de pobre liderazgo, lo 
que puede conllevar a 
decisiones erróneas. Pe- 
ro también es posible 
que ciertas personalida- 
des con un grado de au- 
tosuficiencia caigan en 
la irresponsabilidad en el 
ejercicio de su misión. 
Estos casos son difícil- 
mente demostrables, y 
menos tratables. 

Una vez descritos de 
una manera generalizada 
lo referente a la influen- 
cia de los factores huma- 
nos sobre la aviación po- 
demos llegar a la conclu- 
sión de que lo que 
tenemos que tratar de lo- 
grar es el mejorar tanto al 
individuo como al equi- 
po de trabajo, y que una 
adecuada Dirección del 
equipo, se consigue a tra- 
vés de un eficaz ENTRENAMIENTO. 

Entramos por tanto en otro de los pun- 
tos fundamentales en el tema que estamos 
desarrollando: los Recursos Humanos. 


RECURSOS HUMANOS 


Los recursos humanos deben basarse 
en el ENTRENAMIENTO o INS- 
TRUCCION. El mejor modo de preve- 








nir los errores, los incidentes y los ac- 
cidentes aéreos es conocerlos y experl- 
mentarlos de manera simulada. La ex- 
periencia es la mejor arma. Ese es el 
fundamento de la existencia de los 
Centros de Medicina Aeroespacial, co- 
mo el Centro de Instrucción de Medi- 
cina Aeroespacial (CIMA), en el que, 
entre otros entrenamientos, el tripulan- 
te experimenta los efectos de la hipo- 
xia en la cámara de baja presión. 





- Selección , formación y supervisión. 
De manera tradicional la selección y 
formación de los tripulantes han sido 
estudiados profundamente, pero es en 
la supervisión en la que se ha empeza- 
do a incidir con mayor énfasis desde 
hace poco tiempo, lo que ha motivado 
una serie de confusiones en cuanto a 
qué es lo que se debe de evaluar priori- 
tariamente en todo lo relacionado con 








la condición humana de los individuos. 
Para poder establecer parámetros, los 
expertos han procurado eliminar los 
posibles fallos en la relación Hombre- 
Máquina (adaptando la máquina al 
hombre, estudiando el automatismo, te- 
niendo en cuenta la condición humana 
de los tripulantes, etc.). Al mismo tiem- 
po, diversas variables deben ser consl- 
deradas, tales como: variables biológ1- 
cas (alimentación, sueño, fatiga, medi- 
camentos, drogas, 
alcohol, duración del 
vuelo, ritmos circadia- 
nos, etc.), variables psi- 
cológicas (ilusiones, de- 
sorientación, personali- 
dad, ansiedad, depresión, 
estrés, etc. ), así como va- 
riables sociológicas (1n- 
fluencias culturales, ma- 
chismo, agresividad, ex- 
ceso o falta de confianza, 
presión del medio, etc.). 
La evaluación y selec- 
ción psicológica de futu- 
ros pilotos no es tarea fá- 
cil. La responsabilidad 
de los psicólogos exami- 
nadores aéreos es de 
enorme trascendencia, 
porque tienen que profe- 
tizar sobre cómo se com- 
portará un individuo en 
un ambiente tan comple- 
- JO y ante situaciones 1m- 
previstas de enorme tras- 
cendencia sobre la propia 
seguridad aérea. 


- Gestión de recursos 
en cabina. Su funda- 
mento teórico asienta en 
la administración del 
e riesgo, y conlleva el estu- 
¿ dio de técnicas que posi- 
5 biliten el trabajo en equi- 
E po, mediante el estableci- 
miento de oportunos 
programas de entrenamiento. 

Los estudios, en los que se entrevista- 
ban a los miembros de varias tripulacio- 
nes implicados en diversos accidentes, 
han demostrado que los pilotos expresa- 
ban constantemente su disconformidad 
con los programes de entrenamiento, 
no estando sus preocupaciones relacio- 
nadas con las técnicas de entrenamien- 
to de vuelo que les impartían, sino con 
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otras habilidades, como toma de deci- 
siones, mando, liderazgo, comunica- 
ciones adecuadas. 

Otras investigaciones, llevadas a ca- 
bo a partir de informes de incidentes y 
accidentes, han permitido obtener va- 
liosos datos para integrar el concepto 
de “gestión de recursos en cabina”; sin 
embargo, fue un trabajo el que aportó 
mayores datos y el que condujo a los 
investigadores al establecimiento del 
criterio de que dicha gestión debiera 
llevarse a cabo aplicando los conceptos 
clásicos requeridos para la gerencia de 
un negocio, el trabajo de “simulación 
de misión completa * (hoy en día cono- 
cido internacionalmente como Adies- 
tramiento Orientado a la Línea). Entre 
otras interesantes observaciones, deri- 
vadas de los análisis de la simulación, 
se puede citar que en los estudios de la 
grabadora de voz en la cabina, se de- 
mostró que existe una correlación di- 
recta entre un desempeño aceptable y 
las comunicaciones en cabina. 

Es por tanto fundamental, en los cur- 
sos de gestión de recursos en cabina, 
prestar especial atención a lo que debe 
ser el trabajo en equipo, resaltando va- 
rios puntos concretos, tales como la 
comunicación afectiva, el manejo de 
equipo, la conciencia situacional y una 
toma de decisiones adecuada. 


- Variables implicadas en accidentes. 
Aceptando el principio de que en la 
mayoría de los accidentes, está impli- 
cado el factor humano, habría que va- 
lorar las siguientes variables: 

- Conducción del vuelo: es la fun- 
ción primordial de cuantas componen 
la operación en vuelo y, para poder rea- 
lizarla, el Comandante contará con la 
asistencia de los demás tripulantes, 
asignará diferentes responsabilidades y 
adoctrinará a la tripulación de cuantos 
aspectos considere oportunos para la 
obtención del objetivo. 

- Mando y toma de decisiones: para 
que la dirección del vuelo sea segura y 
eficiente, el Comandante debe estar in- 
vestido del mando que le permita al- 
canzar su objetivo. Salvo en casos de 
fuerza mayor, debe ser el líder. La to- 
ma de una decisión debe obedecer casi 
siempre a un proceso y no una reacción 
inmediata (salvo en situaciones límite). 

- Pilotaje: funciones de las que ya se 
está muy familiarizado en cabinas de dos 





pilotos. Se verifica que se lleven a cabo 
las funciones de piloto volando y piloto 
no volando. Debe de hacerse especial 
hincapié en el desarrollo de las listas de 
verificación, así como en las funciones 
de vigilancia y apoyo al vuelo. 

- Comunicación efectiva: una vez 
más hay que comprobar el correcto 
uso de las listas de verificación, así co- 
mo evaluar la correcta aproximación y 
abordaje de los conflictos, correcta co- 
municación verbal e incluso corporal. 

Resulta inevitable el mencionar 
otros dos fenómenos que han afectado 
a las tripulaciones de vuelo y cuyo es- 
tudio es obligado para poder entender 
el factor humano: el estrés y la fatiga. 


ESTRÉS 


Uno de los puntos más importantes 
dentro del trabajo y la vida diaria del 
piloto, y del ser humano en general, es 
el conocimiento del estrés y el cómo 
identificar sus signos y síntomas, y es- 
tablecer métodos de prevención y ma- 
nejo del mismo. El estrés es la ansie- 
dad patológica. Estudios realizados 
comprueban que la vida del piloto pro- 
fesional es especialmente estresante. 

El estrés es producido por múltiples 
factores entre los que podemos clasif1- 
car principalmente en tres categorías: 
trabajo (incluye actividad rutinaria y 
profesional), problemas físicos y pro- 
blemas personales. 

El efecto primordial del estrés es el 
de reducir la capacidad de energía, el 
nivel de alerta (arousal), disponible pa- 
ra cualquier actividad. Cada persona 
responde de una manera diferente el 
estrés, si bien podemos enumerar una 
serie de signos comunes: dificultad pa- 
ra razonar, dolores musculares, coordi- 
nación pobre, malestar general, boste- 
zos, falta de atención, dificultad de en- 
foque visual, insomnio, etc. 

Para reducir el estrés de corto plazo 
podemos usar técnicas como la relaja- 
ción, realizar respiraciones profundas, 
evitar los alimentos (chocolates) y beb1- 
das que contengan cafeína (colas, café, 
té, cacaos), aumentar ingesta de agua, 
etc., en cambio el estrés a largo plazo o 
crónico es más difícil de tratar por lo 
que pueden ser útiles las siguientes re- 
comendaciones: reconocer los síntomas 
y no volar en estas condiciones. 

No existe una cura simple para el es- 





trés, por lo que su manejo requiere re- 
conocimiento de los síntomas y reali- 
zación de estrategias individuales, te- 
niendo en cuenta que el conocimiento 
de la causa/s desencadenante/s es fun- 
damental en la prevención de futuras 
revIviscencias. 

El estrés aeronáutico se fundamenta 
en la teoría de Yerkes-Dodson, según la 
cual, el nivel de “alerta” o de “activa- 
ción” (arousal) del sistema nervioso 
central (cerebro-mente) sigue un patrón 
evolutivo o temporal de tipo creciente- 
decreciente, en el cual, la eficacia pasa 
de valores mínimos a máximos, y vice- 
versa, según un patrón circadiano (dia- 
ri0) y, además, esta “alerta” se relaciona 
con el nivel de eficacia. Ello tiene su 
consecuencia en la gestión de recursos 
humanos. Las empresas aeronáuticas 
saben que un cierto grado de ansiedad 
es deseable, por cuanto la eficacia es 
mayor; pero, superar un cierto nivel su- 
pone caer en estrés e ineficacia. 


Ley de Yerkes y Dodson 


Alerto'Actiwldad 


“arousal* 


Actividad 





FATIGA 


El síndrome de la fatiga de vuelo se 
caracteriza por una serie de alteracio- 
nes tanto orgánicas como psíquicas, 
que son desencadenadas por exceso 
y/o carga de trabajo. Para entenderlo 
debemos considerar tres principios bá- 
sicos: tiene una relación causa-efecto 
directa con la operación de vuelo, sus 
efectos son progresivos, y es una en- 
fermedad psicosomática. 

Dentro de las posibles causas desen- 
cadenantes destacan: la actividad de 
servicio prolongada, las excesivas ho- 
ras de vuelo, la falta de condición físi- 
ca, el entrenamiento técnico precario, 
la falta de conocimientos, la sobrecar- 
ga de estímulos sensoriales, etc. 
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La clínica de la fatiga presenta un 
patrón bipolar de tal manera que la fa- 
tiga aguda es denominada como “fase 
maníaca” y la fatiga crónica como “fa- 
se depresiva”. 

Los efectos que puede ejercer la fat1- 
ga en las tripulaciones de vuelo van 
desde un tiempo de reacción aumenta- 
do, la atención reducida, pasando por 
una memoria disminuida, hasta una 
apatía, siendo cada una de ellas posi- 
bles causas del fracaso de una correcta 
navegación. 

Pese a que existan una gran cantidad 
de estudios en cuanto a la fatiga de vue- 
lo, sin embargo no se ha conseguido un 
acuerdo de manera generalizada respec- 
to a los periodos de trabajo-descanso. 

Existen aún muchos conceptos por 
descubrir en cuanto a la fatiga, cada 
Autoridad Aeronaútica fija sus míni- 
mos de descanso, y generalmente se 
penalizan los números de aterrizaje de 
acuerdo al horario en que se trabajó, o 
de acuerdo a la longitud real de la ruta, 
pero todavía existe una tarea por delan- 
te que fije una mejor estandarización. 

La capacidad del piloto disminuye 
con el tiempo. Ello puede poner en pe- 
ligro la seguridad aeronáutica en acti- 
vidades en las que las actividades su- 
peren un cierto nivel crítico. Precisa- 
mente son esas misiones las de 
máximo riesgo (operaciones de despe- 
gue y aterrizaje) mM 


Vulnerabilidad 


Caras 


cl Dilo, 


Capacidad mental disponible 
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El Loreto 
mi Patrona 


JUAN GOMEZ DIAZ 
Cabo del Ejército del Aire. Reemplazo de 1968 





ros días de diciembre señala la 

festividad de santa Bárbara el cua- 
tro, la solemnidad de la Inmaculada 
Concepción de Santa María Virgen el 
ocho, y el diez Nuestra Señora de Lore- 
to. Además de la Iglesia, tradicional- 
mente lo vienen celebrando diferentes 
Armas del Ejército de Tierra y el del 
Aire. Así, la de Artillería tiene como 
Patrona a santa Bárbara, la de Infante- 
ría a la Inmaculada Concepción y el 
Ejército del Aire a la Virgen de Loreto. 
En otras fechas también celebran a su 
Patrón o Patrona las restantes Armas y 
Cuerpos del Ejército, la Armada, la 
Guardia Civil y el Cuerpo Nacional de 
Policía. Todo esto que en la actualidad 
parece una obviedad, solamente queda- 
rá en la retina y en el corazón de quie- 
nes formen parte profesionalmente de 
las fuerzas armadas, puesto que al su- 
primirse el servicio militar obligatorio 
la mayoría de ciudadanos desconoce- 
rán estas referencias. 

La vinculación religiosa con la mili- 
cia viene de lejos. Arranca en tribus y 
pueblos, se consolida en el medievo y 
adquiere las características actuales en 
época moderna. El juramento de fideli- 
dad a la Bandera, las propias celebra- 
ciones de sus Patronas o Patrones y la 
asistencia espiritual que prestan los ca- 
pellanes castrenses son verdaderas ma- 
nifestaciones religiosas que están pro- 
fundamente arraigadas en la vida mili- 
tar. No menor es el sentimiento 
religioso manifestado en las ceremo- 
nias de despedida a los que dieron su 
vida por la Patria, especialmente cuan- 
do se canta estas estrofas conmovedo- 
ras: “Cuando la pena nos alcanza/ por 
un compañero caído/ solo el adiós do- 
lorido/ busca en la Fe su esperanza/ 
... . Por tanto, no es extraño ver a un 
sacerdote católico —con el traje mimeti- 
zado para el desierto y la estola— cele- 


E calendario litúrgico de los prime- 





brar la Eucaristía o al clérigo protestan- 
te recitando “El Señor es mi pastor, 
nada me falta...”; el soldado judío que, 
cubierto con la kipá, reza el Sch ma Is- 
rael o el grupo de militares musulma- 
nes que, orientados hacia La Meca, di- 
rigen sus oraciones al Clemente y Mise- 
ricordioso. Y hasta, si se me permite la 
licencia, los ejércitos carentes de com- 
ponente religioso tienen en su organi- 
grama la figura del comisario, capellán 
laico de sus creencias. Todo ello, por- 
que como dice el poeta, “la milicia es 
una religión de hombres honrados”. 

Así pues, la celebración del Patrón o 
Patrona de las distintas Armas y Cuer- 
pos de las Fuerzas Armadas, de la 
Guardia Civil o del Cuerpo Nacional 
de Policía se revisten de especial signi- 
ficación entre sus miembros, sin que 
por ello se vulnere el espíritu ni la letra 
del Art. 16 del Capítulo Segundo de la 
Constitución. 

Bajo la advocación de Nuestra Seño- 
ra de Loreto, el Ejército del Aire tiene 
como Patrona a la Virgen María. La 
denominación de Loreto se debe a una 
fiel tradición del siglo XIII, al principio 
oral y a partir del XV en documentos 
escritos. Esta tradición narra que en el 
año 1291, cuando los cruzados se vie- 
ron obligados a salir de Tierra Santa, la 
casa de la Virgen en Nazaret, donde se 
encarnó Jesús y pasó la mayor parte de 
su vida (Luc. 2,51-52), fue transportada 
hasta Tersato, en Dalmacia y desde allí, 
en la noche del 10 de diciembre de 
1294, al “Monte de los Laureles” en el 
territorio de Recanat1 (Italia). El Papa 
Benedicto XV, en el año 1920, declaró 
y constituyó a Nuestra Señora de Lore- 
to patrona de los aeronautas. Este mis- 
mo año el rey Alfonso XIII pone bajo 
el patrocinio de Nuestra Señora de Lo- 
reto el Servicio de Aeronáutica Militar, 
fijándose el 10 de diciembre su fiesta 
anual. Desde entonces los miembros 





del Ejército del Aire y sus familias tie- 
nen en Ella a su especial protectora. Es, 
por lo tanto, la más moderna del “esca- 
lafón” de Patronas de las Fuerzas Ar- 
madas. 

Desde la lejana fecha de mi incorpo- 
ración a filas, vengo celebrando la fes- 
tividad de mi Patrona. La primera vez 
en el CRIM n? 1 del Pinar de Anteque- 
ra, la siguiente en el Aeródromo de 
Cuatro Vientos, y las restantes en el 
EVA n* 2 de Villatobas y en Lillo, mi 
pueblo. Especialmente recordadas —vis- 
tiendo uniforme militar— son las dos 
primeras: en El Pinar de Antequera con 
las características propias de un campa- 
mento de instrucción y en el emblemá- 
tico aeródromo de Cuatro Vientos con 
solemnidad y participación directa. En 
este último destino presidió los actos el 
jefe del aeródromo, coronel —después 
general—- don Santiago Ibarreta Ortega 
(le recuerdo volando en un Do 27 L-9 
del Escuadrón Fotográfico y Cartográ- 
fico), que estaba acompañado por 
S.A.R. Don Alfonso de Borbón que 
vestía uniforme de teniente de la Mili- 
cia Aérea Universitaria y del coronel 
jefe de la Escuela de Helicópteros, don 
Emilio García-Conde Ceñal, que des- 
pués sería JEMA. 

En la memoria está —¡cómo podía ol- 
vidarlo!-— la presencia en el citado aeró- 
dromo —poco antes de su designación 
como sucesor en la Jefatura del Estado, 
a título de Rey- del entones Príncipe de 
España, Don Juan Carlos de Borbón, 
instruyéndose para pilotar helicópteros; 
primero en un Bell 47 y después en un 
205 de matrícula civil: “EC-8S0/gene- 
ral Borbón/Cuatro Vientos...”, se es- 
cuchaba en la torre de control. Era su 
instructor el teniente coronel don Enri- 
que Alonso Vega, fallecido, posterior- 
mente, en acto de servicio en un accl- 
dente de helicóptero. 

La emoción del primer vuelo en un 
vetusto Ju 52, pilotado por el capitán 
Vicente Lamas Carril; el ascenso a ca- 
bo (firmado por el Tte. General de la 1* 
Región Aérea, don José Avilés Bas- 
cuas) y la intervención quirúrgica en el 
antiguo Hospital del Aire, de la calle de 
la Princesa, cierran el periodo de mi 
permanencia en filas. 

En los siguientes años la festividad 
de la Patrona de Aviación la celebro 
—por amable invitación de sus Jefes, en 
el presente año al comandante don José 
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Carlos García-Verdugo Sánchez-, en el 
EVA n* 2 y ACAR de Villatobas; tam- 
bién ante la Virgen de Loreto en mi 
pueblo. Esta imagen fue entregada a la 
parroquia en 1996 en un entrañable ac- 
to castrense en el que participaron fuer- 
zas aéreas y terrestres: un helicóptero 
Superpuma del Ala 48 y la Escuadra de 
Gastadores, Banda de Tambores y Cor- 
netas del MACEN, junto con una es- 
cuadrilla del ACAR de Villatobas. 

Recordar quiero, también, la presen- 
cia de treinta vec1- 
nos de Lillo, (anti- 
guos soldados de 
Aviación, alguno 
con más de setenta 
años) en la Base 
Aérea de Getafe pa- 
ra renovar nuestro 
juramento de fideli- 
dad a la Bandera. 
Por tal motivo el 
general don Rafael 
Sanchís Pons, que 
presidió el acto, tu- 
vo la deferencia de 
invitarnos a com- 
partir con él y las 
demás autoridades, 
un vino español. 

Y esta relación 
continúa... Desde el 
año dos mil, mi pue- 
blo cuenta con un 
aeródromo de titula- 
ridad municipal. En 
él tienen su sede el 
Real Aero Club de 
Toledo y el Com- 
pluto; el primero de- 
dicado a la enseñan- 
za de vuelo a vela y 
el segundo de para- 
caidismo. Aquí tuvo 
lugar en el año 
2002, con motivo de 
la celebración en 
España de los II 








en las jornadas de puertas abiertas los 
aviones históricos de la Fundación In- 
fante de Orleáns: Bucker, Boeing-Ste- 
arman, T-6 Texan, Saeta y otros. 
Retomo el tema sobre la patrona de 
Aviación. Dos clausuras emblemáticas 
de Madrid, los Conventos de las Des- 
calzas Reales y de la Encarnación (am- 
bos bienes del Estado, administrados 
por Patrimonio Nacional) guardan, tras 
sus históricos muros, referentes de la 
Virgen de Loreto y del motivo de su 





AUDACIA Y HONOR 


Mirando un día hacia el cielo 
pensó acariciar el aire, 
volviendo a pisar el suelo 
dejó el sueño inalcanzable. 


La libertad de los sueños 

es libre como las aves, 

y la meta de los hombres 
también se torna incansable. 


En el año acontecido 

El Ejército del AIRE se creó 
para servir a su patria 

con presteza y con honor. 


El rugir de los motores 
enardece el corazón 

de los hombres y mujeres 
del Cuerpo de Aviación. 


trata de una pequeña casa, de una sola 
estancia, con pinturas en sus muros tan- 
to en el interior como en el exterior, y 
con una cubierta a dos aguas construida 
en madera y decorada con policromía. 
Es obra anónima construida a finales 
del XVI o principios del XVII. 

Al claustro bajo del Convento de la 
Encarnación, abren dos interesantes ca- 
pillas: la del Cordero y la de Nuestra Se- 
ñora del Loreto; ésta última es la que 
nos interesa. Fue mandada construir por 
la condesa de Miranda. 
La estancia está presl- 
dida por un altar de 
madera policromado 
con un retablo flanque- 
ado por dos pilastras y 
capiteles corintios, en 
cuyo centro se ubica el 
lienzo de la Virgen de 
Loreto; obra de la es- 
cuela española del si- 
glo XVII. Ambos re- 
tratos, en cuanto a su 
iconografía, ofrecen 
una visión distinta a 
las de las imágenes de 
la Virgen de Loreto 
que existen en las de- 
pendencias militares. 

El Loreto, junto 
con las Vírgenes de 
Atocha, Buen Suceso 
y el Milagro, fue una 
de las advocaciones 
marianas de la Casa 
Real española. 

Por todo ello y en 
consecuencia, cada 10 
de diciembre, ante la 
pequeña imagen de la 


Caballeros de Aviación, 
hombres del aire, 

que surcando los cielos 
vais vestidos de honor. 


Virgen de Loreto de la 
1glesia de mi pueblo se 
celebra la Eucaristía, 








Juegos Aéreos 

Mundiales, y orga- 

nizado por el citado Aero Club la prue- 
ba de Vuelo sin motor. Por esta asfalta- 
da pista de 800 m. operan, entre otros, 
los siguientes aviones: Pilatus Turbo- 
Porter, Rallye, Pawnee, Cessna, Robin 
y en alguna ocasión un T-12 del Ala 37 
y los veleros Puchaz, Blanik, Ventus, 
Cirrus... También se puede contemplar 





patrocinio en el Ejército del Aire. 

En el denominado Salón de Reyes 
del primero de ellos, existe una colec- 
ción de retratos entre los que se en- 
cuentra —frente al retablo— el de la Vir- 
gen de Loreto y en la clausura se locali- 
za una de las estancias más originales 
del Convento: la Casita de Nazaret. Se 


Emi JUSTICIA 





pidiendo su protección 
y recordando a los 
miembros del Ejército 
del Aire. Todo ello, 
con el afecto de quien 
lleva en el corazón las 
alas gloriosas de España, como dice 
nuestro himno. Unos entrañables versos 
de la Salve Aviadora, serán testigo del 
sentimiento primero de la crónica: 
Si nuestras alas se quiebran 
al final de nuestro vuelo, 
tus brazos con amor se abran, 
Salve, Madre, Salve, Reina del Cielo 
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l pequeño Oscar 

su madre siem- 

pre le había di- 
cho que su padre saltó 
del avión una oscura 
noche y que nunca 
llegó a tierra, que se 
quedó en el cielo. Por 
eso solía mirar hacia 
arriba cada vez que 
pasaba un avión, es- 
perando verle bajar, y 


Aqu 


paracal 


MIGUEL GONZALEZ MOLINA 
Teniente de Aviación 


escrito?, ¿cómo se po- 
día enterar? 

A la mañana si- 
guiente, mientras Os- 
car continuaba dur- 
miendo, Marta se ex- 
trañó al ver un 
pequeño paracaídas en 
el suelo de la terraza. 
Inmediatamente se 
acercó para ver si en- 
contraba algo. Había 





aunque su madre le 
había dicho una y mil 
veces que nunca baja- 
ría, que estaba muy 
feliz allí arriba espe- 
rándolos, seguía mi1- 
rando, seguía esperan- 
do verle caer con su 
paracaídas hinchado 
por el viento. 

Muchas noches, 
mientras su madre de- 
bía dormir, Oscar se 
asomaba desde la am- 
plia terraza de su casa 
a mirar el cielo, la ca- 
lle. Su madre, que de- 
bía ser muy sigilosa 
para no ser descubier- 
ta, conocía su costum- 
bre. Nunca caía nadie, 
siempre paseaba el 
mismo vagabundo, el 
mismo camión de la 
limpieza y la misma 
pareja de novios be- 
sándose. Se lo cono- 
cía de sobra, eran ya 
muchas noches de vi- 
gllancia, de estar pen- 
diente de su hijo. 

Una noche, Marta, 
la madre, muy preocu- 
pada por la obsesión 
de su hijo y con la sa- 
na intención de dar 
una alegría a Oscar y acabar con sus 
noches en vela escribió una nota: Hijo, 
debes dormir y no preocuparte más 
por mí, me encuentro muy bien aquí, 
aunque por motivos que ahora no te 
puedo explicar, no puedo bajar a verte. 
Debes acostarte todas las noches. Se 
bueno y obediente con tu madre y no le 
digas nada de nuestro secreto. Te quie- 
ro mucho. Subió a la azotea del edificio 
y, con mucho cuidado para no ser vista, 











dejó caer un pequeño paracaídas con la 
carta en su interior. 

Marta esperaba que después de esa 
noche su hijo terminara con sus noches 
en vela. Sin embargo, la noche s1- 
guiente su sorpresa fue grande cuando 
vio a Oscar en la terraza soltando un 
globo con una cesta que contenía un 
pequeño sobre en su interior y que as- 
cendió perdiéndose en el cielo. La cu- 
riosidad era enorme, ¿qué podría haber 





una carta que se apre- 
suró a abrir: Ouerida 
Marta, te echo de me- 
nos. He recibido otra 
carta de nuestro hijo 
que me ha emociona- 
do profundamente. 
Puedes estar tranqui- 
la, él no volverá a pa- 
sar las noches miran- 
do al cielo. Conoce la 
verdad y lo entiende. 
Gracias por todo. Un 
beso. Y al pie del tex- 
to una firma que pare- 
cía claramente la de su 
marido. ¡No era posl- 
ble! ¿Qué clase de 
broma le estaban gas- 
tando? Y, ¿Quién? 
Esa misma mañana 
subió a la azotea para 
tratar de averiguar qué 
había sucedido, quién 
la estaba manipulan- 
do. ¡No daba crédito! 
Su nota, la que ella 
había escrito, estaba 
en el suelo de la azo- 
tea. ¿Qué carta había 
leído entonces su h1- 
3jo? Sin pensarlo dos 
veces bajó a la habita- 
ción de Oscar y se pu- 
so a buscar entre sus 
cosas con cuidado, pa- 
ra no despertarlo. Al fin encontró la 
nota: Querido Oscar, te quiero mucho. 
Tu madre está muy preocupada, por lo 
que debes descansar por las noches y 
permitir que ella también lo haga. 
Conserva este paracaídas que lleva un 
beso para tí desde el cielo, para que no 
olvides que tu padre siempre está con- 
tigo. Y aunque no puedo bajar y abra- 
zarte, este paracaídas te lleva todo mi 
cariño. Seguiremos en contacto 
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Susdoeialas 


ENRIQUE CABALLERO CALDERON 
Subteniente de Aviación 
e.caballero(Oterra.es 





+ ¿Y LOS DEL MUSEO 
DEL AIRE? 


Nuestro Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica, cuen- 
ta con una variada y valiosa co- 
lección de aviones de todas las 
épocas, acompañados por una 
gran variedad de fondos museís- 
ticos que complementan una im- 
portante exposición temática so- 
bre nuestra historia aeronáutica, 
sirviendo de marco incomparable 
para reflejar los hitos y los he- 
chos de aquellos que hicieron 
historia. Pero todo lo que esta 
expuesto es fruto de la labor po- 
co conocida y muchas veces no 
entendida, de todos los que han 
formado o forman parte de su 
plantilla y de los que desinteresa- 
damente han colaborado con 
ellos; dentro de todos los que 
componen el personal destinado 
en él, se encuentran dos subte- 
nientes y tres brigadas. 

Este exiguo grupo de subofi- 
ciales, que hasta hace unos me- 
ses aún era inferior, pues no con- 
taba con el recién estrenado sub- 
teniente Puente, está compuesto 
por el autor de este artículo, por 
el antes nombrado y por los bri- 
gadas Gómez, Parrado y Menén- 
dez. Estos se reparten una gran 


variedad de trabajos, de los que 
la mayoría de ellos no tienen na- 
da que ver con sus especialida- 
des profesionales, algo que tie- 
nen que realizar con la colabora- 
ción del personal civil del Museo 
que está destinado en los talleres 
de carpintería, cerrajería, almace- 
nes, fontanería y pintura, aña- 
diendo la inestimable ayuda de 
los escasos componentes de 
Tropa que forman parte de la sec- 





ción de Gobierno, así como con 
la de los voluntarios, que tan ge- 
nerosamente dedican su tiempo y 
conocimientos en beneficio del 
patrimonio; los trabajos que tie- 
nen que desempeñar son de lo 
más variado, pues el deterioro 
que origina el paso del tiempo, 
las inclemencias meteorológicas 
o ambos ala vez es importante. 
La Sección de Manteni- 
miento y Restauración englo- 
ba parte de los cometidos de to- 
dos los suboficiales, menos los 
del brigada Gómez que, antes de 
caer en una larga enfermedad, se 
dedicaba a la Sección de Docu- 
mentación Fotográfica y a la de 
Inventario y que cuando se rees- 
tablezca, si la dirección lo consi- 
dera oportuno, volverá a desem- 
peñar esta labor y los del brigada 
Parrado que se ocupa de todo lo 
concerniente al armamento. La 





















acumulación de responsabilida- 
des, es algo cada vez más habi- 
tual entre los miembros del Eer- 
cito del Aire, pero lo que hoy nos 
ocupa se ha convertido en endé- 
mico, por la cada vez más peque- 
ña plantilla de personal militar. 
Pero ¿cuáles son estos trabajos?, 
pues muchos y variados: 
Arqueología Aeronáutica, 
labor que tengo el placer de reali- 
zar, es la actividad que está en- 
cargada de localizar, evaluar, 
conseguir y transportar los fon- 
dos museísticos que puedan en- 
contrarse, tanto dentro del territo- 
rio nacional como fuera de éste. 
Para lograrlo es necesario tener 
mucha vocación, conocimientos 
histórico-técnicos, dotes de in- 
vestigador, una amplía red de co- 
laboradores o amigos y una faci- 
lidad grande para viajar; esto últi- 
mo es difícil en el Museo, por la 
escasez de presupuesto, pero 
que aún así se está logrando re- 
cuperar fondos importantes de la 
historia aeronáutica de España, 
muchas veces por la iniciativa 
personal y por la financiación de- 
sinteresada de los que intervie- 
nen, esperando siempre que se 
les dote de mayores fondos, que 
faciliten una rapidez de movi- 
mientos que eviten la pérdida o 
destrucción de lo que aún existe. 
Pero no lo sabemos, pues desde 
el momento que se tiene cons- 
tancia de la existencia de una 
pieza de interés, se debe actuar 
con la máxima celeridad posible, 
para evitar que los numerosos 
buscadores nacionales y extran- 


jeros, se enteren y se hagan con 


lo descubierto o de que el desco- 
nocimiento de lo que se posee 
sirva para que sea destruido. 
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España para los coleccionistas 
privados o para los museos ex- 
tranjeros estaba considerada un 
lugar fácil y barato, donde conse- 
guir las antiguedades que enri- 
quecían nuestro patrimonio. Lo 
que se refiere al ámbito aeronáu- 
tico era más sencillo aún, pues 
éste no era valorado por la mayo- 
ría, pues era considerado como 
chatarra, tanto por la administra- 
ción como por el pueblo llano; 
esto gracias a Dios ha cambiado 
y cada vez son más los que exi- 
gen a los que tenemos la obliga- 
ción de conservar el patrimonio 
histórico, que desempeñemos 
nuestra misión lo mejor posible y 
recuperemos todo aquello que 
tiene que ver con nuestra historia 
o con la dela aviación. 

En este cometido juegan un 
papel importante los jefes de las 
unidades aéreas de nuestro Bér- 
cito, pues, en su gran mayoría fa- 
cilitan la labor de búsqueda y re- 
cogida de aquello que es de inte- 
rés para el Museo, teniendo que 
resistirse a la tentación de su al- 
macenamiento, con la excusa, de 
que forma parte de la historia de 
la unidad, algo que aunque es 
cierto, solo lo es en parte, pues 
también es patrimonio de los es- 
pañoles y que gracias a su gene- 
rosidad existen grandes museos 
estatales como el nuestro, con 
prestigio internacional, que cum- 
plen con su misión, la de ser 
transmisores de la historia y expli- 
carla alas generaciones futuras. 

Del Mantenimiento y Res- 
tauración de la casi centena y 
media de aviones y de los casi 
mil quinientos fondos museísti- 
cos expuestos, estando los de 
mayor tamaño en el exterior, con 











el consiguiente aumento de su 
deterioro por los daños produci- 
dos por las inclemencias meteo- 
rológicas, se ocupan tres mecé- 
nicos, dos subtenientes y un bri- 
gada, compartiéndolo con sus 
otros cometidos: Arqueología Ae- 
ronáutica, Abastecimientos, colo- 
cación de todos los fondos ex- 
puestos, jefatura del taller de pin- 
tura, preparación y montaje de 
las exposiciones, atención diaria 
a la informática, investigación 
histórico-técnica para proceder a 
la restauración de los fondos, 
montaje, carga y descarga de ca- 
miones, tanto para las exposicio- 
nes, para su almacenaje, como 
para las numerosas obras de am- 
pliación, etc. Como se ve este es 
un sitio donde uno no se aburre. 














Los trabajos específicos de es- 
ta sección se agravan, con rela- 
ción alos que se realizan en 
otras unidades si se tiene en con- 
sideración la enorme variedad de 
aviones con que se cuenta, pues 
no hay ninguno igual al otro y lo 
que es una acción fácil como es 
el traslado del mismo sobre su 
propio tren, en el museo se con- 
vierte en una carrera de obstácu- 
los que comienza con la repara- 
ción de los dañados neumáticos 
y termina con la localización de 
su barra de arrastre, efectuando 
todo sin los repuestos adecua- 
dos, sin la información técnica 
necesaria y sin los medios nece- 
sarios, teniendo que superar nu- 
merosos obstáculos en el cami- 
no. Los suboficiales encargados 
de los trabajos tienen que ser 
verdaderos entendidos en todo ti- 
po de materiales y mecanismos y 
en las formas de prevenir, evitar 
o corregir los daños que traen los 
aviones y demás fondos, cuando 
llegan al Museo y de los allí de- 
positados, como consecuencia 
de la prolongada permanencia en 
éste, logrando que se mantengan 
en el mejor estado posible, para 
las generaciones venideras. 


La Sección de Almacenes 
se encarga de la recepción y en- 
vío de los fondos museísticos y 
de las piezas que sirven para la 
restauración de estos, así como 
su colocación en los hangares en 
los que se exhiben. El brigada 
Menéndez, suboficial encargado 
de estos trabajos ocupa la mayoría 
de su tiempo, junto con el perso- 
nal a su mando, en embalar ade- 
cuadamente el material para que 
no sea dañado en los numerosos 
traslados a los que están someti- 
dos y en colocar los almacenes 
con los que cuenta el Museo. 

La Sección de Armamento 
dirigida por el brigada Parrado, 
desarrolla una labor de cataloga- 
ción, inventario, inutilización, 
conservación y puesta en exposi- 
ción de todo el armamento pro- 
piamente aeronáutico y de aquel 
que tiene que ver con la historia 
del personal del Bército del Aire. 
Su labor la desarrolla muchas ve- 
ces solo, al no contar con perso- 
nal cualificado, como le ocurre al 
resto de los suboficiales, excepto 
al responsable de almacenes. 

Para realizar este trabajo ha te- 
nido que informarse de la gran 
variedad de armamento, con el 
que contó la aviación militar en el 
pasado, analizar el existente en el 
Museo y catalogarlo debidamen- 
te, tanto para el inventario al que 
está sujeto, como para elaborar 
los numerosos carteles explicati- 
vos, participando en épocas pa- 
sadas en la búsqueda de nuevas 
piezas con las que enriquecer el 
importante catálogo existente. 

Sobre el por ahora ausente 
brigada Gómez, solo me queda 
resaltar el largo periodo de tiem- 
po que le dedicó al Museo, en las 
épocas en las que aún existía 
menos personal y que tras caer 
enfermo, mantiene una lucha 
continúa contra una enfermedad 
que todos estamos seguro que 
vencerá y que se podrá incorpo- 
rar otra vez a este grupo de entu- 
siastas que dan todo lo que pue- 
den por hacer cada vez mas ¡m- 
portante al Museo del Aire. 

¿Feliz navidad y mejor año 
nuevo? mM 
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Concurso de Fotografías de Revista de Aeronáutica y Astronáutica 2004 





vw ASTRO NAU TIC MM 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su concurso foto- 
gráfico para el presente año 2004. 


Bases del concurso: 


1.- Se concederán premios por un total de 4.800 euros, distribui- 
das de la siguiente forma: 

- Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografías, dotado con 
1.500 euros. 

- Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 900 euros. 

- Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en vuelo”, dotado 
con 600 euros. 

- Un premio a la fotografía que capte la mejor escena de “interés 
Humano”, dotado con 600 euros. 

- Cuatro accésit de 300 euros cada uno. 


El fallo del jurado se anunciará en la Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica correspondiente al mes de abril del año 2005. 


2.- Al concurso deberán presentarse fotografías en diapositivas o en 
formato digital, en color, originales, de tema aeronáutico, valorándose 
especialmente las desarrolladas verticalmente para su posible utiliza- 
ción como portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Director de Revis- 
ta de Aeronáutica y Astronáutica, calle de la Princesa número 88 bis 
bajo, 28008 Madrid, consignándose en el mismo “Para el Concurso 
de Fotografías”. 


Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de forma visible el le- 
ma o seudónimo y numeración correlativa, y en papel aparte, los títu- 


Con el patrocinio de INDRA He 





























Decreto 228/2002, de 8 de marzo 
rden Ministerial 219/2002, de 13 de se 





== Indra 

A 
los de lo que representan, no figurando en ellas ningún dato que pu- 
diera identificar al concursante. 


Las fotografías en formato digital estarán grabadas en CD, en formato 
JPG, con una resolución de 300 ppp y un tamaño aproximado de DIN -A4. 


Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o seudónimo y los 
archivos de las fotografías su numeración correlativa y, en papel 
aparte, los títulos de lo que representan, no figurando en ellas nin- 
gún dato que pudiera identificar al concursante. 


También se incluirá otro sobre cerrado con el lema o seudónimo, 
dentro del cual irá una cuartilla en la que figure de nuevo el lema o 
seudónimo y el nombre y dirección del autor. 


4.- Todos los trabajos presentados al concurso pasarán a ser pro- 
piedad de Revista de Aeronáutica y Astronáutica y aquéllos que no 
resultasen premiados, pero que aparecieran publicados ¡lustrando 
algún artículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con las ta- 
rifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jurado, las condi- 
ciones técnico-artísticas o el valor histórico como para ser premia- 
das, el concurso podrá ser declarado desierto total o parcialmente. 


6.- El plazo de admisión, terminará el 31 de diciembre de 2004. 


7.- El Jurado que examinará y juzgará los trabajos presentados al 
concurso estará formado por personal de la Redacción de la publica- 
ción e INDRA, y presidido por el Director de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica, con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 


PERSONAL DE LOS CUERPOS COMUNES 

















y 


sido para analizar propuestas y 


es profesionales de los Cuerpos 
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XL CAMPEONATO 
NACIONAL MILITAR DE 
PENTATHLON 
AERONAUTICO 


ntre los días 20 al 25 de 

junio, ha tenido lugar en 
la Base Aérea de Armilla 
(Granada), el XL Campeona- 
to Nacional Militar de Pen- 
tathlón Aeronáutico. 

En esta edición se daba la 
circunstancia de no haberse 
celebrado en la Base Aérea 
de Armilla ningún otro campo- 
nato nacional de pentathlon 
aeronáutico desde 1984, sien- 
do por tanto el segundo en la 
historia de esta competición. 

Convendría también resal- 
tar que el campeonato na- 
cional de pentathlon aero- 
náutico, que empezó a cele- 
brarse en España en el año 
1965, en la Base Aérea de 
Getafe, se ha organizado 
desde entonces anualmente 
sin interrupción, hasta llegar 
a su 40 edición este año. 

Centrándonos en el campe- 
onato de Granada, considera- 
mos que ha sido una edición 
importante, debido al elevado 
número de participantes (42) 
y a la calidad de los mismos 


AA 


desde los puntos de vista pro- 
fesional y deportivo. También 
ha contribuido al éxito del 
campeonato, la excelente or- 
ganización de las pruebas por 
parte de los responsables de 
las mismas y las buenas ins- 
talaciones deportivas aporta- 
das por la Federación Espa- 
ñola de Tiro Olímpico y el 
Ayuntamiento de Churriana 
de la Vega. Por último, ha sido 
decisivo el apoyo incondicional 
de la Base Aérea de Armilla en 
la preparación del campeonato 
(hubo que consturir una nueva 























pista de obstáculos) y en la rea- 
lización del mismo, cediéndo- 
nos instalaciones y personal. 
Los resultados del campeo- 
nato han sido los siguientes: 


Pruebas deportivas: 
Tiro: comandante Enrique 
Cuenca Romero (MACOM) 
Natación: teniente Jose M. 
Perea Arenas (independiente) 
Esgrima: comandante Fer- 
nando Torres San José (Ala 12) 
P. Balón: capitán Bayardo 
Abós Alvarez-Buiza (inde- 
pendiente) 


Evasión: capitán Jesús Ra- 
mos Muñoz (independiente) 


Clasificación por equipos: 
Equipo campeón: AGA 
2? clasificado: CLAEX 
3? clasificado: Ala 12 
4? clasificado: Ala 46 
5? clasificado: Ala 14 
6? clasificado: CECAF 
72 clasificado: Ala 37 
8? clasificado: GRUEMA 
9? clasificado: Ala 35 
102 clasificado: CIA 


Clasificación general individual 
Campeón: capitán Jesús 
Ramos Muñoz (independiente) 
2? clasificado: capitán Ba- 
yardo Abós Alvarez-Buiza 
(independiente) 

3* clasificado: teniente 
Manuel López-Lago López- 
Zuazo (Ala 14) 

4” clasificado: capitán Eduar- 
do Curiel tormos (CLAEX) 

5* clasificado: comandante 
Enrique Cuenca Romero (in- 
dependiente) 

6* clasificado: teniente Jo- 
sé María Perea Arenas (in- 
dependiente) 

7* clasificado: comandante 
Fernando Torres San José 
(Ala 12) 

8* clasificado: alférez Fer- 
nando Ceca de las Heras 
(AGA) 

9* clasificado: teniente 
Juan Chomon Pérez (Ala 37) 

10* clasificado: Alférez Gui- 
llermo Martín Cabeza (AGA) 


El acto de clausura tuvo 
lugar el día 25 de junio a las 
11:00 horas y estuvo presi- 
dido por el general Bernal 
Gutiérrez, director de Ense- 
ñanza y vicepresidente de 
la Junta Central de E.F. y 
Deportes, que estuvo acom- 
pañado por el secretario ge- 
neral de la Federación Es- 
pañola de Tiro Olímpico, 
subdelegado de Defensa de 
Granada y otras autorida- 
des militares. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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INTERCAMBIO CON EL 
61 STORMO (213 SQN) 
Y EL ALA 23 


ntre el 7 y 14 de junio tu- 
vo lugar en la Base Aérea 
de Talavera la Real el inter- 
cambio con el 213 SQN de la 
Aeronáutica Militar Italiana, 
que se desplazaron al Ala 23 
para intercambiar procedi- 
mientos y experiencias. 
Durante el ejercicio se rea- 
lizaron misiones tipo LAO's, 
DACT's, ATAS y NAV's a la 
Academia General del Aire. 


En las mismas, los españoles 
e italianos, tuvieron oportuni- 
dad de intercambiar cabinas 
traseras de sus aviones. 

El día 9 de junio los italianos 
ofrecieron una cena a una co- 
misión de esta Base Aérea y 
el coronel Antonio Alejandro 
Solano Brotóns entregó unos 
recuerdos al jefe del 213 SQN, 
comandante Marcello Anselmi. 

La visita finalizó con el re- 
pliegue de personal Italiano 
hacia la Base Aérea de Lec- 
ce y con la idea de continuar 
estas actividades en el futuro. 


CONFERENCIA EN LA FUNDACIÓN INFANTE DE ORLEANS 


| pasado día 30 de junio, 

en el marco del aula de 
historia de la Aviación Enri- 
que Fernández Coppel, de la 
Fundación Infante de Orle- 
ans, ha tenido lugar una con- 
ferencia a cargo del periodis- 
ta y escritor aeronáutico Car- 
los Pérez San Emeterio, con 
el título “Beechraft 18, un 
avión de Spantax”. La confe- 
rencia fue presentada por 
Manuel Valle, miembro del 
patronato de la FIO y contó 
también con la intervención 
del técnico de mantenimiento 
de aeronaves Rafael Moreno 
Corbacho, que ha participado 
desde el inicio en la restaura- 
ción del Beech 18, o C-45 en 
su denominación militar, de la 
FIO, y que explicó los deta- 


lles técnicos de la misma. Al 
finalizar la conferencia el pú- 
blico asistente tuvo la oportu- 
nidad de contemplar la pues- 








ta en marcha de los motores 
del avión, que se encuentra 
en la actualidad en la fase de 
pruebas en tierra en espera 
de su inminente primer vuelo, 
tras casi 12 años de trabajo. 
Pocos días después el avión 
fue presentado ante el públi- 
co en la exhibición estática 
del día de vuelo del primer 
domingo de julio. 

Por otra parte, el día 10 de 
junio, el general de división 
Juan Garay Unibaso, jefe 
entonces del Servicio Históri- 
co y Cultural del Ejército del 
Aire (SHYCEA), y el general 
de brigada José de Aza Dí- 
az, director del Instituto de 
Historia y Cultura Aeronáuti- 
cas (IHCA), visitaron recien- 
temente la FIO, siendo reci- 
bidos por el presidente del 
patronato, Carlos Valle. 





BAUTIZO EN LA BASE 
AEREA DE TORREJON 


| día 19 de junio, a peti- 

ción de los capellanes 
de la Base Aérea de To- 
rrejón (padre Granda y Pa- 
nadero), realizó su visita 
pastoral el arzobispo cas- 
trense Francisco Pérez 
González. En ella saludó y 
compartió el almuerzo con 
el general Compañy y co- 
ronel Pujolar. Luego en la 
capilla administró los sa- 
cramentos de iniciación 
cristiana al soldado (Raúl 
Torbellino Ruz) y confirmó 
a un nutrido número de hi- 
jos de la familia de avia- 
ción y otros miembros de 
dicha base. Después el ar- 
zobispo tuvo la oportuni- 
dad de saludar a todos los 
que asistieron a la celebra- 
ción compartiendo un vino 
español en las dependen- 
cias del salón cultural. 
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XLVIIl CAMPEONATO MUNDIAL MILITAR DE PENTATHLON AERONÁUTICO 


pr" los días 14 al 22 de 
agosto de 2004, ha teni- 
do lugar en la ciudad de Es- 
tambul el XLVIIl Campeona- 
to Mundial Militar de Pen- 
tathlon Aeronáutico. En el 
mismo han participado nue- 
ve países y 54 competidores 
(34 en el Campeonato Mun- 
dial y 20 en el Campeonato 
para Reservas). 

La orgnización del Cam- 
peonato corrió a cargo de la 
Academia del Aire de Tur- 
quía y de la Delegación tur- 
ca del CISM. Todos los equi- 
pos se alojaron en la propia 
Academia, en cuyas instala- 
ciones tuvieron lugar todas 
las pruebas, excepto la de 
carrera de orientación. 

Los resultados obtenidos 
fueron los siguientes: 
Clasificación general indivi- 
dual: ) 

1. Cap. Ozker (Turquía): 
5134,0 puntos. 

2. Cad. Y. Kundaci (Tur- 
quía): 4522,5 puntos. 

3. Cap. Ramos (España): 
4517,5 puntos. 

4. Sr.Lt. M. Pulli (Finlan- 
dia): 4491,5 puntos. 

5. Maj P. Matero (Finlan- 
dia): 4486,0 puntos. 


6. Lt. E. Utzig (Brasil) 
4363,0 puntos. 

7. Lt. López Lago (Espa- 
ña) 4273,5 puntos. 

8. Cad. F. Bayram (Tur- 
quía): 4235,0 puntos. 

9. Cap. P. Carlsson (Sue- 
cia): 4124,0 puntos. 

10. Maj. Torres (España): 
4027,0 puntos. 
Clasificación general equipos: 

1. Turquía: 13.891,5 puntos. 

2. Finlandia: 13.002,0 puntos. 

3. España: 12.818,0 puntos. 

4. Brasil: 11.746,0 puntos. 

5. Rep. Checa: 11.559 puntos. 

6. Polonia: 11.112,5 puntos. 

7. Suecia: 10.600,0 puntos. 

8. Holanda: 8.642,0 puntos. 





9. Noruega: 6.796,0 puntos. 
Clasificación general indivi- 
dual (reservas): 

1. G. Dogan (Turquía): 
4.479,0 puntos. 

2. G. Esen (Turquía): 
4.435,95 puntos. 

3. H. Degiermenci (Tur- 
quía): 4.274,0 puntos. 

4. F. de las Heras (Espa- 
ña): 4.149,5 puntos. 

5. E. Gókmen (Turquía): 
3.754,59 puntos. 

6. A. Bengóz (Turquía): 
3.893,0 puntos. 

7. y. Perea (España): 
3.678,0 puntos. 

8. T. Tansuk (Turquía): 
3.576,9 puntos. 


y 








9. U. Uranci (Turquía): 
3.536,5 puntos. 

10. T. Elonen (Finlandia): 
3.519,0 puntos. 

Es de destacar el brillante 
resultado obtenido por el 
equipo español y en especial 
por el capitán López Lago 
(Ala 14), que ganaron con 
autoridad la prueba de nata- 
ción, en las clasificaciones 
por equipos e individual de 
dicha prueba. Del mismo mo- 
do, la prueba de esgrima fue 
ganada por el equipo espa- 
ñol, obteniendo el capitán 
Ramos (Ala 78) y el coman- 
dante Cuenca (MACOM) los 
puestos segundo y tercero 
respectivamente. 

En cuanto al brillante ter- 
cer puesto individual conse- 
guido por el capitán Ramos 
y el tercer puesto por equi- 
pos del equipo español, se 
consideran meritorios. 

No obstante, dada la cali- 
dad y el nivel actual de 
nuestro equipo y el futuro de 
los oficiales que han actuado 
como reservas, no creemos 
pecar de optimistas, si augu- 
ramos mejores resultados en 
un futuro muy próximo. 


CLAUDIO REIG NAVARRO 
Coronel de Aviación 
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TOMA DE POSESIÓN 
EN LA RECIÉN CREADA 
JEFATURA DE 
MOVILIDAD AÉREA 


| día 8 de septiembre, tu- 

vo lugar en Zaragoza en 
la sede del Cuartel General 
del Mando Aéreo de Levante, 
la toma de posesión del gene- 
ral de división del Ejército del 
Aire Eduardo Zamarripa Mar- 
tínez como general jefe de 
Movilidad Aérea (MOVA) del 
Mando Aéreo de Combate. 

El proceso de racionaliza- 
ción de la Defensa ha supues- 
to para las Fuerzas Armadas 
el paso de una estructura ba- 
sada en la territorialidad a otra 
basada en un concepto de 
operatividad y de funcionali- 
dad. Como consecuencia de 
ello, se ha creado en Zarago- 
za la Jefatura de Movilidad 
Aérea como órgano respon- 
sable de dirigir y coordinar el 
empleo operativo de los me- 
dios de transporte aéreo y de 
apoyo al despliegue del Ejér- 
cito del Aire. 





RELEVO DE MANDO EN EL AERÓDROMO MILITAR 
DE POLLENSA 


| día 3 de septiembre en la 

plaza de armas del Aeró- 
dromo Militar de Pollensa se 
celebró el relevo de mando 
de la jefatura del Aeródromo 
Militar y zona residencial de 
Pollensa. El acto fue presidido 
por el teniente general jefe del 
Mando Aéreo General, Gon- 
zalo Ramos Jácome. El GJ- 


MAGEN, tras recibir los hono- 
res de ordenanza, pasó revis- 
ta a las fuerzas participantes. 
Seguidamente se dio lectura 
del nombramiento del nuevo 
coronel jefe y de las fórmulas 
reglamentarias de la toma de 
posesión, continuando con un 
homenaje a los que dieron su 
vida por España, finalizando 





con un desfile en el que parti- 
ciparon unidades de la Base 
Aérea de Son Juan, Escua- 
drón de Vigilancia Aérea n* 7 
y la unidad de Música del 
MOVA. Al acto asistieron las 
primeras autoridades civiles y 
militares de la comunidad au- 
tónoma, entre las que se en- 
contraban Joan Pol, director 
general de Emergencias en 
representación del Govern 
Balear, el equipo de gobierno 
del Ayuntamiento de Pollen- 
sa, el general Jaime Coll Be- 
nejam, general 2* jefe de la 
Comandancia General de Ba- 
leares, el coronel delegado de 
Defensa, Cristóbal Sbert Por- 
tell, coronel jefe del Sector 
Aéreo de Palma de Mallorca y 
jefe de la Base Aérea de Son 
San Juan, Francisco Martínez 
Martínez y el capitán de Na- 
vío jefe del Sector Naval de 
Baleares, Francisco Javier 
Jáurequi García. 


El acto de toma de pose- 
sión, de carácter interno mili- 
tar, fue presidido por el te- 
niente general Manuel Gar- 
cía Berrio, jefe del Mando 
Aéreo de Combate. 

El general Zamarripa para 
incorporarse a este nuevo 
destino ha cesado como 
subdirector general de Coo- 
peración y Defensa Civil de 
la Dirección General de Polí- 
tica de Defensa. 

Aunque madrileño de naci- 
miento, ha estado siempre 
muy unido a Aragón. Además 
de vuelos y maniobras por 
esas tierras, estuvo destinado 
en la Base Aérea de Zarago- 
za durante tres años como je- 
fe del Grupo 15 de aviones F- 
18. Licenciado en Ciencias 
Económicas por la Universi- 
dad de Zaragoza, es autor de 
un libro de fotografía aérea 
para el Ministerio de Defensa 
titulado: “Aragón desde el Ali- 
re”. Durante varios años fue 
redactor de esta Revista. 

Está casado y es padre de 
cuatro hijos. 


El coronel del Cuerpo Gene- 
ral Escala Superior de Oficia- 
les Francisco López Salinas 
deja la jefatura antes citada, la 
cual ha ostentado interinamen- 
te durante dos meses y se in- 
corpora a su destino en la jefa- 
tura de la Secretaría General 
del Mando de Apoyo Logístico, 
haciéndose cargo el coronel 
del mismo Cuerpo y Escala 
Santiago Cajal Berches, naci- 
do el 27 de junio de 1951 en 
Huesca, y perteneciente a la 
26 promoción de la Academia 
General del Aire. Tiene una 
amplia experiencia en aviones 
de transporte, habiendo alcan- 
zado más de 4.300 horas de 
vuelo. Ha estado anteriormen- 
te destinado en la jefatura de 
Movilidad Aérea, Cuartel Ge- 
neral del Mando Aéreo de Le- 
vante, Mando de Personal, 
Escuela de Paracaidismo (Al- 
cantarilla), Ala 31 (Zaragoza) 
y Ala 37 (Valladolid). 
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LA FESTA DE CEL 


a exhibición ofrecida el 
día 3 de octubre en Bar- 
celona con motivo de la Fes- 
ta de Cel ha sido un éxito de 
público, ya que se calculan 
más de 400.000 asistentes, 
entre los cuales se encontra- 
ba un buen número de so- 
cios de Aire que han podido 
observar las evoluciones de 
los participantes, desde el 
espigón del Puerto Olímpico. 
Todas las actuaciones han 
sido memorables, pero cabe 
destacar el importante incre- 
mento de aviones de la Fun- 
dació Parc Aeronáutic de 
Catalunya (FPAC) en vuelo, 
la actuación del Jet Breitling 
Team, primer equipo acrobá- 
tico civil formado por reacto- 
res y el vuelo de un grupo de 








ocas siguiendo a un ultrali- 
gero en perfecta formación. 
El colofón ha sido ofrecido 
por una magnífica actuación 
de la Patrulla Aguila que ha 
dado un recital de acroba- 
cias y maniobras ejecutadas 
con singular perfección mos- 
trando el excelente momento 
en que se encuentra la Pa- 
trulla Acrobática de España. 
En el marco de la Festa del 
Cel y tras la exhibicion aérea 
se han entregado los premios 
“Ciudad de Barcelona” de es- 
te año. El galardón “Josep 
Canudas” que premia la labor 
más destacada de difusión 
de la cultura aeronáutica ha 
corrrespondido este año a 
Roberto Plá Aragonés, presi- 
dente de la Asociación Aire, 
por la tarea desarrollada en 
el mantenimiento en la red 
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del Portal Aeronáutico en Es- 
pañol. El premio ha sido en- 
tregado por el Alcalde de 
Barcelona, Joan Clos. 
Otros premios y galardo- 
nes han correspondido a la 
Asociación de Pilotos Vete- 
ranos, al Aeroclub de Lleida 
y alos controladores del Ae- 
ropuerto de Barcelona. 
Roberto Plá, en su alocu- 
ción de agradecimiento ha 
destacado la necesidad de 
difundir todos los aspectos l teniente coronel Roberto 
de la cultura aeronáutica ya : | Plá Aragonés nació en Llei- 
que como tambien pensaba da en 1958, pertenece a la XXXIV 
Josep Canudas, “la aeronáu- Promoción de la Academia Ge- 
tica equivale a progreso”. neral del Aire y actualmente es el 
Josep Canudas, pionero de ] di jefe del Escuadrón de Vigiláncia 
la actividad aeronáutica en | Aérea n* 4 de Rosas donde está 
Catalunya, fué nombrado en e | destinado desde 1985. 


1931 director de los servicios | Interesado por las comunica- 
aeronáuticos de la Generalitat d ciones por ordenador desde 
y desde ese puesto promovió 1989, ha escrito artículos sobre 
la construcción de aerodro- | l " Seguridad Informática y Guerra 


mos por toda Catalunya. pe —— >” >. de la Información, ha colaborado 

La Asociación Aire está for- y pa en diversas investigaciones so- 
mada por entusiastas de la A" bi | bre temas de Historia Aeronáuti- 
aviación y tiene entre sus fi- ' "€ ! ca y es autor de la seccion men- 


nes promover el conocimiento. ¿"ro A q4>. a A e! sual de Revista de Aeronáutica y 
de las misiones y los medios > Pl TE a e Astronáutica sobre la aviación 
del Ejército del Aire entre los E = E A: en Internet en la que ha publica- 
ciudadanos y la realizacion de : | - ATI A do mas de sesenta artículos y 


actos culturales y de todo tipo y NA “ee 2 colaboró en la creación de la pá- 
para promover el conocimien- | * de . E-|B gina web oficial del Ejército del 
to de la historia y la cultura de h L— Ea | ¡ h ñ | Aire. Recientemente fué invitado 
aeronáutica. Roberto Plaes "US — Y i [A ld por la Universidad de Murcia 
uno de los socios fundadores | Ple AA A 51234 P para dictar una conferencia so- 
de Aire y en la actualidad Pre- AN FS FS A bre “Asociacionismo y Difusión 
sidente de la misma. PA |] Ñ EM de la Cultura Aeronáutica en In- 
ternet” en el curso sobre “Aero- 
náutica y Sociedad” de la Uni- 
versidad del Mar. 

En 1996 publicó en la red la 
primera página web no oficial 
sobre el Ejército del Aire, que 
mereció el accesit a los “Pre- 
mios Ejército del Aire” en su 
edición de 1997 en la modalidad 


de “Medios de Comunicación 
Social”. Está página dio origen a 
la lista de correo sobre aviación 
militar que hoy cuenta con más 
de cuatrocientos cincuenta 
miembros y de donde surgió la 
idea de crear la Asociación “Ai- 


re” que hoy mantiene en internet 
el dominio aire.org y el Portal 
Aeronáutico en Español. 
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Hace 100 años 


Centenario 


Puenteareas 13 abril 1904 


Hr esta localidad pontevedre- 
Asa ha nacido Manuel Presa 
Alonso. 

Nota de El Vigía: Aunque han pa- 
sado unos meses de la efemérides, 
dada la importancia del personaje, 
una de las grandes figuras de nues- 
tra Aviación, injustamente relegada, 
permítasenos que aún dentro del año 
nos refiramos a él. 

Oficial de Infantería en 1926 con la 
XXXII Promoción, tras su primer 
destino en Oviedo, buscando más 
actividad, marchó a Marruecos para 
incorporarse a la 5% Bandera de 
Ametralladoras del Tercio (Dar Aíffien). 
Pero su más ansiada meta, la 
alcanzaría en 1931; cuando, tras el 
curso de piloto en Albacete, ganaba las 
alas de aviador. Complementada su 
formación con un curso de Instrucción 
Técnica y de Transformación en Cuatro 
Vientos, pasó destinado a la Escuadra 
n* 2 de Sevilla para volar, los Br-XIX y 
Loring R*lII. En estas fechas, contrajo 
matrimonio con una guapa asturiana, 
Gloria Cuesta, quien al obtener en julio 
de 1933, el título de piloto aviador de 
turismo, se convirtió en la tercera mujer 
española que lo poseía. El “tirón 
africano”, motivó que en 1934 Presa se 
incorporara al aeródromo de Tetuán, 
desde donde, en comisión de servicio, 
en ocasiones se desplazó a Sidi lfni y 
otros aeródromos de la zona. 

El alzamiento militar le sorprendió 
en Sania- Ramel, donde su arriesgada 
acción personal, facilitó la toma del 
aeródromo para la causa nacional; 
por ello, el mismo día 18, con un 
Breguet salió a ahuyentar al DC-2 que 
bombardeaba la ciudad y tres días 
después, acompañando al capitán 
Ricardo Guerrero, iniciaba con el 





el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


Hace 70 años 


Refuerzo 


Madrid 30 diciembre 1934 


l mando del mayor Cook,, han llegado a ésta, las doce avionetas 
£ DH-60G.!I! M oth Major que adquiridas por la Aviación Militar, partieron 
de Hatfield el pasado día 24. Matriculadas provisionalmente EC-W28 a 39 
vienen destinadas a la Escuela de Vuelos y Combate de Alcalá de Henares. 

Nota de El Vigía: Adoptando más tarde las matriculas 34-1 a 34-12, die- 
ron un magnifico rendimiento. Trasladadas en el transcurso de la Guerra Ci- 
vil a las escuelas de la región de Murcia, junto a una pequeña serie que la 
SAF 22 construyó, fue el aparato standard para la formación elemental de los 
pilotos de la Aviación Republicana, incluso las que al final del conflicto se 
recuperaron, (foto) se emplearon con profusión en la escuela de Alcantarilla. 





Hace 65 años 


Suerte 


Getafe 12 diciembre 1939 


tos todos en la guerra de la “Cadena” 4-G-2. 





Fokker n* 3, el transporte de tropas a 
Sevilla; operación que, por el 
volumen que luego con la 
contribución de los Junkers llegaría a 
alcanzar, se considera como el primer 
“Puente aéreo” de la historia. Ya en 
agosto, participó en las acciones de 
apoyo aéreo, conducentes al paso del 
Estrecho del conocido como Convoy 
de la Victoria. El día 23 del citado 
mes, volando un Ju-52 en compañía 
del piloto alemán Alfred Henke, a 
través de un mensaje del general 
Franco, lanzado al sitiado Alcázar de 
Toledo, recibían sus defensores la 
primera noticia de la España nacional. 
Siempre en los abnegados, sufridos y 
heroicos Junkers, efectúa servicios de 














Yuando el alférez Javier Bermúdez de Castro Ozores, perteneciente a la 
431 Escuadra de Asalto, pilotando el Heinkel He-51 (2-139), realizaba esta mañana, 
un vuelo de prueba, al realizar medio looping - medio tonel, ha tenido la mala fortuna 
de que se le desprendiese el plano superior derecho. Por suerte, el joven aviador —19 
años- en ultima instancia, ha podido hacer uso del paracaídas, no sin sufrir, debido a 
la escasa altura, graves heridas, por lo que con urgencia ha sido trasladado al hospital. 
Nota de El Vigía: Repuesto de sus lesiones, el popular “Chichibú”, continuó su ca- 
rrera aeronáutica, alcanzando el generalato en 1978. En la fotografía, tomada siete días 
antes del percance, aparecen retratados ante un He-51 (de arriba abajo): Joaquín Gar- 
cía Gisbert, Javier Bermúdez de Castro y los “Manolos” Santisteban y Marañón, pilo- 


abastecimiento al Santuario de Santa 
María de la Cabeza y de bombardeo 
en distintos frentes. 

El 16 de febrero de 1937 cuando 
las columnas que avanzaban hacia 
Madrid, solicitaban con urgencia 
apoyo aéreo; cuando, el capitán 
Calderón, jefe accidental del Grupo, 
ante la orden de bombardear el 
Sector del Jarama, sin la indispen- 
sable protección aérea, pronunció la 
famosa frase de “Bombardearemos 
caiga quien caiga”. 

La escuadrilla del capitán Presa 
se situaba a la cola de la formación, 
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no obstante los violentos ataques de 
la caza enemiga que derribaron ante 
si el avión de Calderón, continuó 
adelante cumpliendo los objetivos 
con un valor y serenidad realmente 
admirables, con grave riesgo y 
máxima eficacia, regresando los 
aparatos con más de 50 impactos 
cada uno. 

Luego Presa, siempre en los 
Junkers, con el paréntesis de un 
curso de “vuelo a ciegas” en Alema- 
nia, continuaría hasta totalizar 1.156 
horas de vuelo y 455 servicios de 
guerra, premiados “Por sus relevan- 
tes méritos, actuación sobresaliente 
y extraordinarios servicios prestados” 
con la Medalla Militar, impuesta por 
el Generalísimo Franco en el 
aeródromo de Getafe el día de la 
festividad de Loreto de 1941, 

Ya en la paz, se incorporaba como 
piloto a la compañía Iberia. Y en 1942, 
año en que fundaba en Madrid la 
Academia Presa, para la preparación 
al ingreso en las Academias Militares, 
sus contactos con la Masonería cual 
pesada losa le habrían de acompañar 
casi de por vida. 

Por hallarse comprendido en la 
Ley de Represión de la Masonería y 
el Comunismo, lo separan del 
servicio, pasando a la situación de 
retirado. Efectivamente, durante su 
destino en la 5% Bandera de la 
Legión, había pertenecido a la Logia 
de Tetuán; pero era bien sabido, por 
actitudes públicas posteriores, que 
tras romper en 1933 con la asocia- 
ción, se constituyó enemigo de la 
misma. Incomprensiblemente, las 
excusas absolutorias (haber servido 
mas de un año de guerra, conducta 
ejemplar y haberse distinguido en el 
frente), ampliamente superadas, 
como hemos podido ver, no fueron 
tenidas en cuenta por el Consejo 
Superior Aeronáutico de 2 y 3 de 
junio de 1945. Sintiéndose vejado 
moralmente, sus recursos no encon- 
traron eco. Entretanto en Iberia 
totalizaría 285 saltos del Atlántico, 7 
millones de kilómetros recorridos y 
28.000 horas de vuelo. 

Tras un continuo batallar y 
mediante un procedimiento conten- 
cioso administrativo, en 1983 se le 
reconoció, la que era su primera 
petición: ser reincorporado al escala- 
fón militar, lo que se hizo con el 
empleo de coronel, y dado que se 
hallaba en posesión de la Medalla 
Militar, automáticamente se le 
ascendió al grado inmediato supe- 
rior, general de brigada. Sin embar- 
go, la Mejora de Recompensa por la 
Cruz Laureada de San Fernando, 
cuyo expediente en su día se llegó a 





abrir, fue denegada. 

Manuel Presa Alonso, Manolo 
Presa, gran piloto e intachable caba- 
llero, falleció en Madrid el 27 de 
abril de 2000. 


Hace 80 años 


Héroe 


Larache 8 diciembre 1924 


duando 

Je BA 
mañana, el 
teniente de 
Infantería pi- 
loto, José 
Antonio Díaz 
y Sánchez 
Guardamino, 
junto al ca- 
pitán obser- 
vador Juan 
Sanz Prieto, 
participaba a 
bordo de un De Havilland Napier, en 
una misión de ametrallamiento; fren- 
te a la posición de Aulef, el aeropla- 
no fue alcanzado por un disparo del 
enemigo, que le produjo el incendio 
inmediato. En situación harto com- 
prometida, el piloto intentó un aterri- 
zaje de emergencia cerca del campo 
enemigo, capotando violentamente. 
El observador salió despedido a 20 
metros y aún a pesar de las graves 
heridas que sufrió, ha salvado su 
vida; Guardamino sin embargo, he- 
rido y aprisionado entre los restos 
del aparato en llamas, pereció a pe- 
sar de los esfuerzos que se hicieron 
por rescatarlo. 














Hace 65 años 


La Patrona 


Getafe 10 diciembre 1939 


Bs solemne acto de entrega por la Aeronáutica Militar Italiana, al 
Ejército del Aire de una imagen de la Virgen de Loreto, traemos esta 
fotografía en la que el general Gambara ¡lustre embajador de ltalia, en elo- 
cuente discurso hace el ofrecimiento al ministro del Aire general Yague. 





Nota de El Vigía: Coincidente con 
la noticia de su muerte, la familia del 
aviador recibió una carta en la que se 
declaraba satisfecho del cumpli- 
miento que venia prestando en sus 
deberes militares, a los que, como 
hemos visto, inmolaba generosa- 
mente su vida. 

En homenaje y recuerdo, a la me- 
moria del joven (25) y valiente avia- 
dor bilbaíno, uno de los “Napier” de 
la escuadrilla recibió la inscripción 
de Teniente Guardamino; que luego, 
cuando a titulo póstumo se le conce- 
dió el ascenso por méritos de guerra, 
se modificó a Capitán Guardamino. 








Hace 40 años 


Tradición 


San Javier 9 diciembre 1964 


Yomo inicio de los actos en 
J honor de su patrona, la Virgen de 
Loreto, los Caballeros Cadetes de la 
XX Promoción de la Academia Gene- 


ral del Aire, han recibido de sus com- 
pañeros de 2* curso, las dagas del 
uniforme de gala. Dicha ceremonia, 
supone el espaldarazo, o lo que en la 
antigúedad consistía en armar caballe- 
ros, admitiéndolos de igual a igual. 

Nota de El Vigía: Al día siguiente, 
el diario ABC dedicaba su portada al 
referido acto; en el momento en que 
el C.C. Alfredo Kindelán Camp, nieto 
del insigne teniente general, pionero 
de la Aviación Militar Española, reci- 
bía su daga del C.C. Antonio Torren- 
te López. Entre ambos —la tradición 
perdura- reconocemos también, al 
C.C. Demetrio Zorita Riekers, hijo 
del malogrado comandante, primer 
piloto supersónico español. 

Lamentablemente, al desaparecer 
la daga de la uniformidad, se 
perdieron aquellos actos entrañables, 
en los que los alumnos de 2* curso 
apadrinaban alos de 1*. 























Hace 25 años 


Estandarte 


Zaragoza 10 diciembre 1979 


a por el jeíe del 
Mando Aéreo de Transporte 
y Tercera Región Aérea, teniente ge- 
neral Emiliano Barañano, con gran 
brillantez se ha celebrado el acto de 
entrega del estandarte, que el Ayunta- 
miento de esta capital, dona al Ala n* 
31. Tras la ceremonia de bendición, 
doña Julia de los Angeles Fernández 
Vera, esposa del teniente general, en 
función de madrina, pronunció una 
alocución, entregando el estandarte al 
coronel Luis de Teresa, quien agrade- 
ció ala ciudad de Zaragoza y a la ma- 
drina, con sentidas palabras. 

Los desfiles terrestre y aéreo, 
han puesto el broche de oro a tan 
emotivo acto. 
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F-4 Phantom 


ROBE 


RTO PLA 


Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plawaire.org 





ue tuve ocasión de visitar fue To- 

ejón. Yo era todavía un estudiante 
que esperaba superar la dura oposi- 
ción que me llevaría a Granada y lue- 
go a la Academia y Juan Carlos Ote- 
ro, un compañero del curso de Vuelo 
sin Motor, me ofreció la posibilidad 
de visitar la Base donde su padre esta- 
ba destinado. Entre un alud de mara- 
villosas experiencias destaca la 1m- 
presión que me produjo el Phantom. 
Su mole me pareció descomunal y la 


[ace Base del Ejército del Aire 
q 


sensación de poder que desprendía 
me pareció magnífica. 

Los MacDonell Douglas F-4 *Phan- 
tom” habían cumplido sus cuatro años 
en España y a pesar de tratarse de ma- 
terial de “segunda mano” cubrieron un 
hueco y desarrollaron eficazmente su 
trabajo en nuestro ejército. En 1973 
llegaron los primeros RF-4C proce- 
dentes de la 363 TRW, Shaw AFB, en 
Carolina del Sur, que nos proporcio- 
naron una capacidad real de reconoc1- 
miento táctico diurno y nocturno. 








La magnífica colección de mono- 
grafías de la Editorial Reserva Antici- 
pada es un tesoro en la biblioteca de 
cualquier aficionado. Los libros, mag- 
níficamente editados, incluyen el co- 
rrespondiente al Phantom que está es- 
crito por Gonzalo Ávila y Roberto 
Yañez, conocidos autores aeronáuti- 
cos cuya sola firma ya garantiza la ca- 
lidad que puede constatarse al hojear- 
lo. Excelentes perfiles de Gonzalo, 
magníficas fotos de los autores y de 
otras fuentes y unas detalladas expli- 
caciones de la vida operativa de este 
magnífico avión en España. 

Un vistazo a la base de datos del 
ISBN nos sirve para confirmar que no 
es este el único libro publicado sobre 
el tema en España. Juan Antonio 
Guerrero publicó uno en la colección 
'Aviones Famosos' de Editorial San 
Martín, dedicado a la historia y dife- 
rentes versiones fabricadas de este 
prolífico y longevo avión. Salvador 
Maté es el autor del otro libro publi- 
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http://www.reservaanticipada.com/ 


Reserva Anticipada. Editores de una magnífica colección de monografias 


http://club.telepolis.com/avionesmilitare/f4.htm 


Ficha con datos e imágenes del Phantom en todo el mundo 


























http://www.f4phantom.com/ 
F-4 Phantom II Society, La asociación del Phantom 


http://www.fas.org/man/dod-101/sys/ac/f-4.htm 
F-4 Phantom II en The Federation of American Scientists 





1044 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 2004 














E E o ona rage reta ch 
Fe, MODONNELL DOUGLAS. 


Welcome ald en Mew phriende ol the FA Phantom P 


well a fww hundred photos 

upiates 

Jemt4 2004, Terkich AL FA pago addrd 
Jen i5 JOA Japan sáded, Jan 19 Spain addsd 
Fab13,2004 USMC 45 pica added 


fimerastod, 1 mail when updates available 


Bey commeras ar requests just mallme: 





ace) 
This site site is dedicated de an alrciafl that by new is 45 yesos in actira survica.! The FA 
Phantom 2, made hs her Sight in 1958 and is sl activo in service with as least 3 
Nañons, [Japan Germarmp Korea Greece and Turkey. 5057 various types have been ballt and 
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http://www.vogue-web.ch/f4/ 
Michel Klaver: The Nato Aircraft Pages 


cado, esta vez por la Editorial Flaps 
que tantas alegrías ha dado a los entu- 
siastas de la aviación y tantas voca- 
ciones ha promovido y sustentado. 
Este mismo autor, en otra editorial - 
NG Press- como director de "Fuerza 
Aérea' en su número 40, publicó un 
interesante artículo que aún podemos 
leer -en formato PDF- en la web de la 
revista en esa editorial. En el artículo, 
el coronel Lahoz Serrano relata sus 
impresiones como piloto del Ala 12 
cuando fue destinado a la misma sien- 
do capitán. 

En Norteamérica existe desde 1984 
la "F-4 Phantom Il Society" una orga- 
nización internacional dedicada a la 
conservación de la historia del F-4 y a 
fomentar la preservación de ejempla- 
res del mismo. En su página encontra- 
mos noticias de aviones depositados 
en diferentes museos del mundo, pero 
especialmente norteamericanos así 
como del estado de realización de los 
trabajos de restauración. 

Entre estas noticias encontramos la 
de la desactivación del Escuadrón 
123, los famosos Titanes, noticia re- 
mitida por nuestro compañero Pepe 
Terol -otro ex-piloto de Phantom- y 





http://www.boeing.com/defense-space/military/f4/ 
Boeing son ahora los *padres adoptivos” del Phantom 


cuyas fotos también ilustran la noti- 
cla. 

En la página de "The Federation of 
American Scientists", que tan útil re- 
sulta para realizar consultas de nume- 
rosos temas encontramos una detalla- 
da ficha del avión así como un curio- 
so modelo en VRML. El VRML, 
abreviación de Virtual Reality Mode- 
ling Language, es un lenguaje para la 
descripción de objetos y mundos vir- 
tuales 3-D, con los que el usuario 
puede interactuar. Su capacidad para 
presentar objetos detallados es limita- 
da y ha sido ampliamente superado 
por otras herramientas de presenta- 
ción tridimensional que se apoyan en 
la capacidad de proceso creciente de 
los ordenadores. 

Pero si lo que se desea es disfrutar de 
una experiencia en 3D con el Phantom, 
hay que hacerse con el juego "Strike 
Fighters” un simulador de vuelo y com- 
bate que permite ponerse al mando de 
esta poderosa maquina y engancharse 
en combates aéreos con otros cazas así 
como buscar y destruir objetivos terres- 
tres. Creado por el equipo que desarro- 
llo “European Air War” y “Longbow 
2”, el juego se sitúa en los años 60 y 


OTROS ENLACES 


http://www.ugamedia.com/f4,htm 
Bonita foto de un F4 español 


http://www.aire.org/ea/edron123.htm 
Titanes Phorever 


http://www.ngpress.com/fuerza/pdf/fuerza30_2.pdf 
Artículo en Fuerza Aérea 


http://www.big-boys.com/articles/concreteplane.html 
Como pulverizar un F-4 


http://www.geocities.com/CapeCanaveral/Galaxy/3480/ 
Simulador artesanal 


http://www .fiddlersgreen.net/aircraft/jets/phantom/pha 
ntom.htm 
Recortable de Fiddlers Green 


http://www.boeing.com/companyoffices/gallery/histmil.htm 
Boeing, McDonnell Douglas Historical Military Photos 


http://www.mcclellanaviationmuseum.org/ 
McClellan Aviation Museum 





comparte escenarios y objetos modela- 
dos para otros simuladores. 

El holandés Michel Klaver mantiene 
en la red las páginas del F-4 Phantom, 
dentro de su web "The Nato Aircraft 
Pages" y en las cuales , desde el 19 de 
enero de este año puede verse una inte- 
resante colección de fotografías de los 
Phantom españoles. 

Fiddlers Green es una tienda en línea 
que permite descargarse, previo pago, 
recortables de las cosas mas diversas e 
imaginables. Entre ellas hay un buen 
numero de aviones y como no, el fa- 
moso Phantom en versiones de la 
USAF y de los Blue Angels, ambas 
por 3.93 dólares y que luego hay que 
imprimir antes de empezar a recortar. 
Eso si, imprimiendo varias coplas, po- 
demos hacer todo un escuadrón entero. 

También podemos encontrar, en al- 
guna de las webs que se dedican a pu- 
blicar videos sensacionalistas y fotos 
de chicas ligeras de ropa una impac- 
tante escena de un F-4 estrellándose a 
500 millas por hora y convirtiéndose 
prácticamente en polvo y humo, contra 
una pared de hormigón, según se dice 
en un ensayo controlado para probar la 
resistencia del muro. Una crueldad so- 
lo pareja a la de exponer los veteranos 
Phantom del Ala 12 como blanco en el 
polígono de Las Bárdenas donde pres- 
tan su último servicio al Ejército del 
Aire, esta vez en la más absoluta int1- 
midad sin que su triste destino tenga 
reflejo en la red, que por una vez he- 
mos de alegrarnos de que no llegue a 
todos los sitios, respetando el fin de es- 
tos guerreros a los que preferimos re- 
cordar en su limpia estampa en los mu- 
seos y monumentos. E 
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RECOMENDAMOS 


y Forgotten 
“wars” 





Helmoed-Rómer Heitman 
Jane's Defence Weekly. 
Vol 41 No 38. 22 september 
2004. 





The Hawk Turns 
30 





Guy Martin 
Air Forces Monthly.Vol No 
198. september 2004. 





La aparición cada vez más 
frecuente de multitud de fuer- 
zas paramilitares en gran can- 
tidad de países africanos, tie- 
ne como uno de sus orígenes 
el incremento de acciones de 
bandidaje, piratería, y sobre 
todo motivos religiosos y étni- 
Cos. 

En estos países con unas 
democracias, en la mayoría 
de los casos, poco consolida- 
das, junto con enormes crisis 
económicas son un perfecto 
caldo de cultivo para la apari- 
ción de permanentes conflic- 
tos armados, de los denomi- 
nados de baja intensidad. 

En el artículo se van anali- 
zando algunas de las diferen- 
tes causas que están gene- 
rando que Africa se esté con- 
virtiendo cada vez con más 
frecuencia en un foco de de- 
sestabilización para los paí- 
ses del resto del mundo, mu- 
chos de los cuales tienen 
grandes intereses económi- 
cos en este continente. 

Se hace especial mención 
a los conflictos étnicos y reli- 
giosos como una de los princi- 
pales motivos de fricción, te- 
niendo presente que muchos 
grupos terroristas, entre ellos 
facciones de Al-Qaeda, han 
tenido preparación militar en 
países africanos. 
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Pocos sistemas de armas 
dedicadas al entrenamiento 
pueden alardear después de 
treinta años de seguir plena- 
mente operativos, acumulan- 
do entre sus 850 aparatos fa- 
bricados, más de 1,5 millones 
de horas de vuelo. 

En su treinta aniversario, 
desde su puesta en servicio, 
el Bae Hawk sigue siendo un 
excelente entrenador para los 
futuros pilotos, sus últimas 
versiones han recogido las in- 
novaciones más avanzadas 
tanto en aviónica como en 
otros sistemas, siendo elegi- 
do, el Hawk Mk 128 en julio 
del 2003, como sistema de ar- 
mas para el entrenamiento de 
los pilotos de la fuerza aérea y 
de la armada británica. 

A lo largo del artículo se re- 
coge la dilatada vida de este 
excelente entrenador, desde 
sus inicios en 1971 cuando 
fue adjudicada su producción 
a la empresa Hawker Sidde- 
ley aircraft, efectuando su pri- 
mer vuelo en agosto del año 
1974, pasando por el enorme 
éxito que se produjo al elegirlo 
la armada norteamericana co- 
mo entrenador de sus pilotos, 
denominándose T-45 Gos- 
hawk, finalizando con su si- 
tuación actual y su futuro. 
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y Tha Ainrlift Gap 


John Tirpak 
AIR FORCE Magazine. Vol 
87 No 10. october 2004. 


PLIGG MADODF TEAN FOMICE ASOC ITOA 


Las FAMET: una 
asignatura 
pendiente. 





Antonio J. Candil Muñoz 
Fuerza Aérea. Vol 6 No 58. 


AIR FORCE El artículo está dedicado a 


La necesidad de sistemas 
de armas dedicados al trans- 
porte no es nueva, el aumento 
de conflictos que se encuen- 
tran a grandes distancias de 
las bases principales, las 
grandes cantidades de mate- 
rial que exigen los medios ac- 
tuales, así como la necesidad 
de relevar al personal inmerso 
en los mismos, vuelve a poner 
de manifiesto la escasez de 
estos medios. 

En el artículo podemos ver 
la situación actual de la fuerza 
aérea norteamericana, que 
actualmente es la única que 
puede hacer frente a estos re- 
tos, y no siempre con éxito, ya 
que según los últimos estu- 
dios la capacidad de transpor- 
te se encuentra un 18% por 
debajo de las necesidades. 

Por ello la flota de C-17, se 
debería de incrementar hasta 
alcanzar los 222 aparatos, 
frente a los 180 que se espe- 
raban tener inicialmente, se 
deberá de afrontar sin retraso 
la modernización de los C-5, 
desplegar cuanto antes los 
nuevos C-130J, y hacer frente 
a la sustitución de los KC-135 
por KC-767, para cubrir las 
necesidades de reabasteci- 
miento, así como dotarlos a 
todos ellos de medios de au- 
toprotección. 


SY 


exponer la situación actual, 
así como su futuro próximo de 
las Fuerzas Aeromóviles del 
Ejército de Tierra (FAMET), 
que actualmente pertenecen 
a la Fuerza Permanente del 
Ejército de Tierra, encontrán- 
dose encuadradas en el Nú- 
cleo de Apoyo de la Fuerza 
de Maniobra. 

A lo largo del artículo se 
van pasando revista a los 
acontecimientos más relevan- 
tes de esta unidad, desde sus 
inicios hasta la situación ac- 
tual, así como su futuro próxi- 
mo cuando sean dotadas del 
helicóptero Tigre, de Eurocop- 
ter. 

La primera Unidad de Heli- 
cópteros del Ejército, la Com- 
pañía de Aviación Ligera de la 
División Acorazada Brunete 
n? 1., se creó en julio de 1965, 
recogiendo la herencia del 
Servicio de Aerostación y de 
la Aeronáutica Militar, siendo 
su primer helicóptero en servi- 
cio un Bell UH-1B, matricula- 
do como ET-201, que llegó a 
la Base de los Remedios, ac- 
tual "Coronel Maté", el 29 de 
julio de 1966. Su flota la com- 
ponen diferentes modelos de 
helicópteros, siendo los más 
modernos los AS-532 Cougar 
y los modernizados CH-47 
Chinook. 
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¿sabias que...” Ñ 


e ha sido modificada la Orden Ministerial que desarrollaba las funciones del Instituto Español de Estudios 
Estratégicos? Se modifica en el sentido de que podrá ser director del Instituto un oficial general de cualquier 
cuerpo de los Ejércitos o de los cuerpos comunes de las Fuerzas Armadas o un funcionario de carrera con nivel | 
orgánico de subdirector general. (OM núm. 188/2004, de 28 de octubre. BOD núm. 217, de 5 de noviembre de 2004). 
e ha sido creado en el Ejército de Tierra el Cuartel General Terrestre de alta disponibilidad”? Es consecuencia 
de la aprobación, por el Consejo de Ministros, del establecimiento y explotación de dos cuarteles generales de 
alta disponibilidad, terrestre y marítimo, abiertos a la participación de miembros de las Fuerzas Armadas de 
otros Estados partes de la OTAN y con capacidad de liderar operaciones multinacionales. (R.D. núm. 2015/2004, - 
de 11 de octubre. BOD núm. 209, de 25 de octubre de 2004). 

e ha sido establecido un procedimiento de alerta para prevenir situaciones de riesgo derivadas de la 
utilización de medios no orgánicos en el ámbito de las Fuerzas Armadas? 

ve refiere a las situaciones de riesgo que se producen en situaciones inusuales o cuando se emplean medios 
materiales, especialmente de transporte, que no pertenecen al Ministerio. (OM. núm. 200/2004, de 11 de 
noviembre. BOD núm. 222, de 12 de noviembre de 2004). 

e se ha establecido un sistema de indemnizaciones a los participantes en operaciones internacionales de paz y | 
seguridad? Se concederán estas indemnizaciones cuando se produzca la muerte o daños físicos o psíquicos a personal 
militar, miembros de las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad o personal al servicio de las Administraciones públicas. (RD 
Ley 8/2004, de 5 de noviembre. BOD núm. 222, de 12 de noviembre de 2004). 

e han sido ampliadas las zonas de los escalafones para las evaluaciones para el ascenso al empleo superior de la 
Orden Ministerial 47/2004, de 18 de marzo? e 
En el Ejército del Aire sólo afecta al empleo de capitán del Cuerpo de Intendencia. (OM núm. 187/2004, de 28 de 
octubre. BOD núm. 16, de 4 de noviembre de 2004). 

e se han establecido servidumbres aeronáuticas de la instalación radioeléctrica de ayuda a la navegación aérea 
de As Pontes, La Coruña, así como las de la NDB de Burgos; DVOR/DME de Navas del Rey, Madrid; DVOR/DME -— 
de Robledillo de Mohernando, Guadalajara; VOR/DME de Tavanera de Cerrato, Palencia, y las de ayuda a la | 
navegación aérea radar de Turrillas, Almería? Además se modifican las de los aeropuertos de Barcelona, Jerez y 
Tenerife Sur. (Reales decretos números del 2050/2004 al 2062/2004, publicados todos ellos en el BOE núm. 252, — 
de 19 de octubre de 2004). 

e en la Instrucción 186/2004, de 26 de octubre, del subsecretario de Defensa, se definen y determinan conceptos y 
procedimientos relativos al Plan de Pensiones que, comprendido dentro del Plan de Pensiones de la Administración 
General del Estado, afecta al Personal del Ministerio de Defensa y de sus organismos autónomos? (BOD núm. 214, de — 
2 de noviembre de 2004). 

e se han aprobado las instrucciones para la confección de las nóminas de contribución al Plan de Pensiones de 
los empleados de la Administración General del Estado, por parte de los ministerios y organismos públicos 
promotores del mismo? (Orden PRE/3606/2004, de 4 de noviembre. BOE núm. 268, de 6 de noviembre de 2004). 5 
e la Secretaría General Técnica del Ministerio de Asuntos Exteriores ha publicado una resolución relativa a la — 
ordenación de la actividad de la Administración del Estado en materia de Tratados Internacionales? (BOE núm. 
205, de 15 de octubre de 2004). 

e la Secretaría de Estado de Hacienda y Presupuestos ha establecido, para el año 2004 las cuantías de los 
componentes de la contribución individual del Plan de Pensiones de la Administración General del Estado? — 
(Resolución de 29 de octubre de 2004. BOE núm. 267, de 5 de noviembre de 2004). 

e la Dirección de Enseñanza del Ejército del Aire ha establecido las ayudas que podrá pedir el personal del 
Ejército del Aire que solicite el curso de master, especialista y experto universitario “General Gutiérrez 
Mellado”, así como los que realicen el programa de doctorado “Paz y Seguridad del Instituto Universitario 
Gutiérrez Mellado”, ambos en la Universidad Nacional de Educación a Distancia? (Resoluciones 765/17060/04 y 
765/17061/04. BOD núm. 215, de 3 de noviembre de 2004). 

e el subsecretario de Defensa ha dictado normas en relación con las retribuciones a percibir por el personal 
que acceda a los centros de formación para la adquisición de la condición de reservista voluntario y de este — 
personal al ser activado? (Instrucción 189/2004, de 2 de noviembre. BODnúm. 216, de 4 de noviembre de 2004). 
e el Ministerio de Defensa ha convocado becas de ayuda al estudio para el curso escolar 2004-2005? Las instancias 
deberán tener entrada en la Dirección General de Personal antes del 15 de diciembre. (Orden 431/17475/04, de 4 de 
noviembre. BOD núm. 221, de 11 de noviembre de 2004). al 
e una Instrucción del Secretario General Gerente del ISFAS ha modificado la Instrucción del año 2003 que — 
regulaba las prestaciones sociales? Se trata de resolver problemas que su aplicación ha puesto de manifiesto al | 
tiempo que se simplifican los trámites a seguir por los beneficiarios. (BOD núm. 209, de 25 de octubre de 2004). 
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LOS MOROS DE LA GUERRA 
CIVIL ESPAÑOLA. José Luís de Me- 
sa. Volumen de 287 páginas de 
15x23 cm. Colección “El Estado de la 
Cuestión”. Editorial Actas SL. C/ Isla 
Alegranza, 3. Polígono Industrial Nor- 
te. 28709 San Sebastián de los Re- 
yes (Madrid). 


En los finales del siglo XIX y pri- 
meros años del XX, las potencias co- 
loniales crearon en sus posesiones 
unas tropas compuestas en su mayor 
parte por naturales de aquellos terri- 
torios. Estas fuerzas indígenas han 
sido utilizadas con gran profusión por 
los estados occidentales, como Fran- 
cia y Gran Bretaña y no sólo en las 
luchas coloniales, sino también en 
guerras que no tenían nada que ver 
con el territorio del que eran origina- 
rias, como en Europa durante la Se- 
gunda Guerra Mundial, o más recien- 
temente en la Guerra de las Malvi- 
nas, por parte británica. España no 
sería una excepción y en los princi- 
pios del pasado siglo crearía en el 
Protectorado Español de Marruecos, 
las denominadas Tropas de Regula- 


EL EJÉRCITO DEL AIRE EN MI- 
SIONES DE PAZ. Pedro Armero 
Segura y Fernando Carrillo Crema- 
des. Volumen de 209 páginas de 
21x29, 8 cm. Publica el Ejército del 
Aire. Edita el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica. Junio 
de 2004, tirada 1000 ejemplares. 


Por las características del Poder 
Aéreo, las fuerzas aéreas son las 
más capacitadas para reaccionar en 
el menor tiempo posible en los ca- 
sos de emergencia producidos por 
causas catastróficas, tales como te- 
rremotos, inundaciones, hambrunas 





res, compuestas en su mayor parte 
por personal de aquellas tierras, que 
fueron empleadas en las luchas con- 
tra los rebeldes rifeños. La República 
Española también las utilizaría en 
1932 para sofocar el levantamiento 
del General Sanjurjo y en 1934, para 
sofocar el levantamiento que se ha- 
bía producido en Asturias. Pero fue 
en nuestra Guerra Civil donde sería 
una parte importante del poderoso 
ejército nacional, contribuyendo de 
forma destacada a la victoria final. 
Nuestro autor hace un relato porme- 
norizado de la participación marroquí 
en la batalla y analiza en profundidad 
todos los aspectos de la misma. Se- 
gún nos indica fueron alrededor de 
70000 los efectivos de estas tropas 
indígenas los que se encuadraron en 
el bando de los nacionales. Este vo- 
lumen es una aportación muy impor- 
tante a la historiografía militar de 
aquel conflicto que nos enfrentó trági- 
camente a los españoles. 


DE LA PAZ DE PARÍS A TRA- 
FALGAR (1763-1805). LAS BASES 
DE LA POTENCIA HISPÁNICA. IX 
Jornadas de Historia Militar. Volumen 
de 107 páginas de 17x24 cm. Colec- 
ción Monografías del CESEDEN. Edi- 
ta el Ministerio de Defensa, Secreta- 
ría General Técnica. Junio de 2004, 
tirada 1250 ejemplares. 


Los números 57, 66 y 70 de las 
Monografías del CESEDEN, que es 
el que estamos comentando, han si- 
do dedicados respectivamente a las 
VII, VII y IX Jornadas de Historia Mili- 
tar y referidas todas ellas a distintos 
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o guerras tribales en cualquier lugar 
del mundo. Eso hace que se recurra 
a estas constantemente, sobre todo 











aspectos de nuestra historia en el pe- 
riodo comprendido entre la Paz de 
París y la derrota de Trafalgar. Los 
presentados en este volumen se ce- 
lebraron el 24 y 27 de noviembre del 
pasado año en el Paraninfo del CE- 
SEDEN y fueron dedicadas a las 
Guerras de emancipación de Améri- 
ca, a la Reforma Militar de finales del 
siglo XVII! y a la figura del Conde de 
Aranda en sus planteamientos sobre 
las posesiones españolas de Améri- 
ca. Estos temas fueron desarrollados 
por ilustres conferenciantes, figuran- 
do las actas de las mismas en el vo- 
lumen. En una segunda parte y sa- 
liéndose del esquema anterior, se de- 
sarrolló una mesa redonda de 
antiguos e ilustres aviadores, que 
versó sobre algunos temas de la his- 
toria de la Aviación española, que sa- 
bemos corresponden a un periodo 
muy posterior a los anteriores. Los te- 
mas tratados por esta mesa de deba- 
te fueron los hitos normativos de la 
Aviación Militar y Naval, la conferen- 
cia sobre la guerra aérea española 
como campo de experimentación de 
la aviación de la Il Guerra Mundial y, 
finalmente, un resumen histórico de 
la Aviación española desde su crea- 
ción hasta 1927, año en el que se re- 
alizaron los Grandes Vuelos de nues- 
tra aeronáutica. Como siempre, las 
Jornadas fueron un éxito por la cali- 
dad de los conferenciantes y de sus 


a las de los países más desarrolla- 
dos. En España nuestro Ejército del 
Aire ha participado en muchas de 
estas misiones de ayuda humanita- 
ria, tanto como fuerza expediciona- 
ria formando parte de unidades 
combinadas o como grupo de perso- 
nas incluidas en equipos internacio- 
nales de esta naturaleza. En este 
volumen se hace un repaso de las 
principales actuaciones en Opera- 
ciones de Paz que se han realizado 
en los últimos años. El mérito de es- 
ta publicación puede estar en pre- 
sentar casi todas ellas en un solo 
volumen, contribuyendo así a que 





aportaciones históricas que aquí se 
presentan. 


LOS SECRETOS DE LA VIEJA 
TORRE DE CONTROL. Joaquín 
Reis García, Ilustraciones de Isabel 
Osma Martín. Volumen de 35 pági- 
nas de 23,3x24,5 cm. Colección “Te 
lo cuento volando”. Edita el Centro de 
Documentación y Publicaciones de 
AENA. Edificio La Pionera. C/ Peonf- 
as, 2. 28042 Madrid. 


De nuevo AENA dedica un título 
de sus numerosas publicaciones a 
los más pequeños. Esta vez se trata 
de un cuento que resultó ganador del 
Concurso que el ente autónomo or- 
ganizó entre sus empleados para ele- 
gir un texto que describiese, con el 
lenguaje más sencillo posible, el 
mundo de la navegación aérea y los 
equipos e instalaciones que la permi- 
ten con el máximo de seguridad y dili- 
gencia. Las ilustraciones a todo color 
son magistrales y muy apropiadas 
para el lector al que están dirigidas. 
No cabe la menor duda de que es 
una forma muy eficaz de conseguir 
que los pequeños comprendan bas- 
tante bien el mundo de la aeronáutica 
civil, cuyo más significativo elemento, 
después de las aeronaves, es el ae- 
ropuerto y su torre de control. Merece 
nuestra felicitación esta edición de 
AENA. 














no puedan ser olvidadas en la pos- 
terioridad. Las que se relatan no son 
todas las habidas, pero sí las princi- 
pales y que tienen un carácter más 
de ayuda humanitaria y menos de 
acciones de combate, que están 
mucho más documentadas. La cali- 
dad editorial es excelente y las foto- 
grafías, a todo color en su mayoría, 
son extraordinarios documentos grá- 
ficos históricos muy valiosos. Los 
autores han realizado una excelente 
aportación a la historiografía aero- 
náutica y al mismo tiempo han cum- 
plido el objetivo de mostrar al públi- 
co nuestro quehacer. 
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